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Líneas Aéreas
C. L. A. S. S. A.
Concesionaria de Líneas Aéreas Subvencionadas, S. A. 
LINEA MADRID-BARCELONA-MADRID
SERVICIO DIARIO
Madrid (Geíafc)....... % 14 h. 11 h., 50 m.
Barcelona (Prat) . . . .  Y  17 h., 20 m. ¡|| 8 h., 30 m.
PRECIO: 150 pesetas
M ER CAN CIAS: 1,50 peseta el Kilo o fracción
LINEA MADRID-SEVILLA-MADRID
SERVICIO DIARIO
Madrid (Getafe )......  $ 15 h. ^  11 h., 30 m.
Sevilla (Tablada) . . . .  Y  17 h., 30 m. 9 h.,
PRECIO: 125 pesetas
MERCANCIAS* 1,50 peseta el Kilo o fracción
LINEA MADRID-BIARRITZ-MADRID
SERVICIO DIARIO
EN C O R R E SPO N D E N C IA  C O N  EL SERVICIO B1ARRITZ - PARIS DE LA A É R O PO ST A L E
Madrid (Getafe)  ¡| 7 h., 45 m. 18 h., 15 m.
Biarritz (Parme) . . . .  |. 11 h., 45 m. 16 h., 30 m.
Y  (hora francesa) H  (hora francesa)
PRECIO: 150 pesetas (ó 4 5 0  francos)
M E R C A N C IA S: 2 pesetas (o O francos) el Kilo o fracción
N O T A . — En los prec ios  del billete va co m p re n d id o  el transporte gratuito de  15 kilogramos de equipaje 
y el traslado al A e r ó d r o m o .  En billetes de  ida y vuelta, el 15 por  100 de  descuento.
S e  admiten envíos contra reem bolso  con  el 1 por  100 de gastos de  reem bolso .
CEN TRAL EN MADRID:
Calle de Antonio Maura, núm. 2 
Teléfonos 18238 y 18230
Delegación en Biarritz: D elegación en Sevilla: Delegación en Barcelona:
P.a de Georges Clemenceau, 19 Av. Reina Mercedes Plaza de Cataluña, número 17 
Teléfono 1181 Teléfono 21760 Teléfonos 20789 y 20780
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El Circuito Europeo 1930 para aviones de turismo
El Challenge 1930 ha terminado.
La reducción del número de concurrentes con derecho a efec­
tuar las pruebas técnicas ha hecho que éstas hayan terminado 
mucho antes de lo previsto en el reglamento.
La clasificación resulta ser como sigue:
1.° Morzik, alemán, con 247 puntos.
2.° Poss, alemán, 423.
3." Notz, alemán, 418.
4." Miss Spooner, inglés, 416.
5.° Polte, alemán, 409.
6.° Carberry, inglés, 400.
7.° Von Massenbach, alemán, 399.
8.° Broad, inglés, 395.
9.“ Krüger, alemán, 394.
10. Dinort, alemán, 385.
11. Osterkampf, alemán, 384.
12. Von Kópen, alemán, 383.
13. Lusser, alemán, 363.
14. Risticz, alemán, 342.
15. Thorn, inglés, 338.
16. Finat, francés, 337.
17. Plonczinski, polonés, 336.
18. Siebel, alemán, 335.
19. Wieckowski, polonés, 329.
20. Pasewaldt, alemán, 318.
21. Arrachart, francés, 311.
22. Von Waldau, alemán, 305.
23. Benz, alemán, 304.
24. Gothe, alemán, 278.
25. Von Freyberg, alemán, 272.
26. de Habsbourg-Bourbon, austríaco, 245.
27. Lady Bailey, inglés, 234.
28. Bajan, polonés, 224.
29. Roeder, alemán, 217.
30. Gedgowd, polonés, 169.
31. Andrews, inglés, 163.
El principio fundamental del Challenge era de ser un Con­
curso Internacional, lo que no indica sólo que esta competición 
permite la inscripción de pilotos de todas nacionalidades, sino 
que el trazado es el mismo internacional, siendo, por tanto, largo 
el recorrido a efectuar. Este año el circuito tenía su salida en 
Berlín, atravesaba Alemania, Francia, entraba y salía de In­
glaterra, otra vez Francia, España, Suiza, Alemania, Checoeslo­
vaquia, Austria, Alemania, por tercera vez, por fin, Polonia, 
para dar término nuevamente en Berlín; el trayecto total era 
de 7.500 kilómetros.
El hecho sólo de efectuar un recorrido de estas dimensiones 
con las dificultades del terreno y el mal tiempo, que, desgraciada­
mente, este año fué muy frecuente, hace pensar en las cualida­
des excepcionales de los pilotos que realizaron esa prueba.
En esto las estadísticas son muy elocuentes; de 101 inscrip­
tos sólo 60 tomaron la salida, de los cuales únicamente 34 efec­
tuaron el recorrido total. Esta enorme reducción entre los que sa­
lieron y los que pudieron terminar demuestra que no se trata, 
en realidad, de turismo propiamente dicho, pues el turismo es 
un paseo sencillo, sin prisas, deteniéndose en los sitios que, por 
1q pintoresco o lo agradable, merecen ser visitados. El turista 
aéreo es, por definición, un señor que le gusta pasearse y que, 
en vez de coger su auto, toma su avión, yendo de un punto a 
otro, según el capricho. En el Challenge no existe nada parecido; 
la competición de este año ha tomado el aspecto y el carácter 
de una maniobra forzada, muy dura, a las fatigas que ocasiona­
ba; había que unir la resistencia de los pilotos, que necesitaban 
ser excepcionales.
Además, el factor velocidad, ha tenido demasiada importancia 
en el reglamento actual. Cada etapa debía efectuarse en un tiem­
po indicado por adelantado, con obligación para el piloto de ha­
cer controlar su salida y llegada entre tal y tal hora. Cuando un 
reglamento contiene claúsulas como la indicada, se puede prever 
que la competición se transformará en carrera de velocidad, y 
esto es lo que se ha producido. El verdadero turista debe des­
interesarse, hasta cierto punto, de la preocupación de velocidad; 
es más bien lo contrario, pues los aparatos turísticos deberían 
con preferencia ser aparatos de viaje, lentos y tranquilos. Es 
un contrasentido querer hacer 
turismo aéreo en estas, condi­
ciones, y es, además, un peligro.
El aparato de turismo debe 
tener otras ventajas: facilidad 
de despegue y de aterrizaje, 
aptitud para posarse en cual­
quier terreno y no únicamen­
te en los aeródromos, la ma­
yor seguridad de vuelo posible 
y  motor de poco consumo.
El piloto de turismo no es 
un piloto de línea, obligado a 
volar por todos los tiempos y 
a llegar a la escala a la hora 
indicada. Es un amateur como 
el propietario de un yacht de 
recreo; muy a menudo es un 
debutante. No se le debe, por 
tanto, imponer un reglamento 
difícil ni obligarle a volar en 
condiciones peligrosas.
Sin duda, los iniciadores de 
esta prueba no han ignorado 
del todo estos principios. Pero 
los reproches que se les han di­
rigido es el de no haberlo he­
cho resaltar en el reglamento; 
el año pasado, en esta compe­
tición, ocurrió lo mismo, pues 
se criticó en igual sentido y, 
sin embargo, el por ciento de 
los que terminaron fue más 
elevado.
Esperemos que el próximo Challenge, que se disputará en 
1932, estará basado en más modestas y más adecuadas dis­
posiciones. Incluso hacemos mal en decir “ se disputará” ; la pa­
labra es impropia. Si se quiere fomentar la Aviación de turismo 
habrá que eliminar todo lo que pueda tener carácter de lucha o 
competición, conservando los rasgos esenciales necesarios: paseo 
aéreo, seguridad, regularidad y que no acarree la participación 
demasiados gastos.
Estamos seguros que sobre estas bases se puede elaborar un 
interesante reglamento.
Acerca del itinerario español creemos interesante reproducir 
las observaciones del competentísimo D. Ricardo Ruiz Ferry, 
publicadas en El Sol:
«•
“ Confesamos que cuando en la reunión de los delegados de
países inscriptos, y al tratar del itinerario, se nos habló de Pau- 
Zaragoza, quedamos profundamente sorprendidos. Si se hubiera 
tratado de una ruta comercial aérea París-Madrid, no nos hu­
biera extrañado tanto el trazado Pau-Zaragoza, que para el fu­
turo París-Madrid sin escala (único interesante) es la línea recta.
Por otra parte, en Zaragoza no había un aeródromo ni casi 
donde tomar tierra. Esto era lo de menos, porque sabíamos que 
los zaragozanos harían el milagro de montar un aeródromo en
cinco semanas, como lo han hecho.
Pero la principal razón que se nos ofreció para convencernos
fué la de que el paso de los 
Pirineos por esa zona venía a
reemplazar a la prueba de al­
tura del año anterior.
Suponíamos nosotros que 
ese paso pirenaico, prueba de 
altura, se haría llevando los 
concursantes sus barógrafos 
precintados, que se los entre­
garían en Pau y se recogerían 
en Zaragoza. Luego hemos 
visto que Pau-Zaragoza era 
una línea más o menos efecti­
va, puesto que se ha podido 
hacer Pau - Biarritz - Zara­
goza, convirtiendo el “ tiempo 
de subida” en “ tiempo de dis­
tancia” , cosa totalmente dis­
tinta para conocer las cualida­
des de trepadores de aparatos 
y motores.
En síntesis, prácticamente, 
no ha habido prueba de altura; 
pero España ha enriquecido su 
red de aeródromos con el de 
Zaragoza.
Buena falta le hacía a esa 
red, cuyas mallas son, desgra­
ciadamente, demasiado anchas, 
como vamos a verlo en se­
guida. El itinerario Zaragoza- 
Getafe - Sevilla - Albacete - 
Barcelona, aceptado en princi­
pio, sufrió la amputación del 
Albacete y la substitución de esta etapa por un nuevo paso por 
Zaragoza. A Albacete, cuando menos, se le debe una explicación. 
Es bien sencilla; dolorosamente sencilla: en el trayecto Albacete- 
Barcelona, línea recta (que es lo que ha de preverse en un re­
corrido de velocidad pura), no hay la más remota posibilidad de 
un lugar donde poder tomar tierra sin peligro grave. Esta fué 
la conclusión a que llegó el presidente del Colegio de Comisarios 
de la prueba, Sr. Von Hoeppner, organizador efectivo de ella, 
como vicepresidente del Aero Club de Alemania, después de exa­
minar detenidamente, con una autoridad indiscutible de la Avia­
ción militar española, el mapa aeronáutico de España. Sevilla- 
Albacete era hacedero; Albacete-Barcelona era imposible. Y así 
se vió privada la muy aeronáutica ciudad manchega de hacer 
efectivos los entusiastas y desinteresados ofrecimientos que sus 
elementos hicieron a la Federación Aeronáutica Española.”
Morzik, vencedor del Challenge 1930, al lado del aparato con el que 
ganó la misma prueba en 1929
La doble travesía atlántica del ,,R. 100“
En el mundo aeronáutico se esperaba con cierta espectación 
el viaje al Canadá del dirigible inglés “ R-100” . Los vuelos del 
zeppelin eran el resultado de los esfuerzos alemanes de veinte 
años de experiencia en materia de construcciones de más ligeros 
que el aire, y sirviendo de base de comparación los recientes 
vuelos del Graf Zeppelin, permitían conocer la calidad del es­
fuerzo efectuado estos últimos años por Inglaterra.
E) dirigible “ R-100” salió de Cardington a las tres y treinta 
de la mañana del día 29 de ju lio; llevaba a bordo cinco oficiales, 
32 tripulantes subalternos y siete pasajeros, en total, 44 perso­
nas; transportaba, además, 1.000 kilogramos de víveres y 500 
galones de agua para las necesidades del recorrido.
El dirigible, que al principio encontró tiempo normal, tuvo 
luego que luchar contra dificultades meteorológicas: violentas
Las condiciones atmosféricas fueron en este viaje de regreso 
muy favorables.
En el “ R-100” embarcaron para Inglaterra, además de la tri­
pulación, varios oficiales aviadores y nueve periodistas; durante 
varias horas, y empujado por el viento, el dirigible realizó la 
velocidad de 145 kilómetros por hora; esto permitió recorrer en 
ocho horas lo que en el viaje de ida había necesitado veinticua­
tro ; estas noticias, que se recibían durante el viaje, hizo supo­
ner que el dirigible batiese el record  de la travesía, aunque al 
final del trayecto la lluvia y la mala visibilidad obligó al mando 
a reducir la marcha.
El “ R-100” se presentó en Cardington a las diez de la ma­
ñana del 15, habiendo efectuado el viaje de regreso en cincuen­
ta y siete horas; no alcanzó, por tanto, el record , pero no deja
/
El dirigible inglés "R-lOO” , que ha efectuado la travesía Inglaterra-Canadá
borrascas y viento que produjeron una avería en la envoltura, 
obligándole a reducir su marcha. Cuando el dirigible volaba so­
bre el Canadá, el viento arrancó la cubierta de una de las alas, 
avería que se reparó rápidamente; se pararon los motores, y 
diez hombres de la tripulación hicieron una penosa ascensión 
para arreglar los desperfectos. La operación duró desde las cua­
tro de la tarde hasta la una de la madrugada, y se realizó en 
medio de una gran tempestad que llevaba al dirigible como un 
juguete.
La travesía duró setenta y cinco horas, siendo retrasada por 
el mal tiempo y las averías, hay que reconocer una vez más la 
poca regularidad con la que efectúan sus recorridos esta clase de 
aparatos.
A  su llegada a Montreal se pudo comprobar que las averías 
no eran de gran importancia; fueron rápidamente reparadas, y 
de nuevo el dirigible salió para un viaje de turismo que duró 
veinticuatro horas, pasando por Otawa, Toronto, Hamilton y 
las Cataratas del N iágara; a su regreso a la base de St. Huber 
se preparó todo para la salida hacia Inglaterra, que se efectuó 
el 13 a las dos y veinticinco, hora de verano inglesa.
de ser una bonita demostración, pues representa el recorrido una 
distancia de 3.000 millas.
A la llegada esperaba el ministro del Aire, lord Thompson, 
que felicitó al comandante del dirigible, Mr. Colmore, y a la tri­
pulación.
Del diario de a bordo del dirigible podemos sacar algunos 
datos interesantes. La aeronave llevaba 43.860 litros de com­
bustible, seis toneladas de lastre y tonelada y media de agua 
potable.
Cincuenta y seis personas, entre las cuales se cuentan a 13 
pasajeros, fueron a bordo.
A  su llegada a Cardington quedaban todavía 15.570 litros 
de combustible. Notifica el comandante que incluso cuando atra­
vesó varias tempestades, la estabilidad del dirigible fué perfecta; 
éstas son también las manifestaciones de varios pasajeros, que 
dicen que el dirigible estaba menos agitado que un transatlánti­
co, y que como no se oye el ruido de los motores, se disfruta 
durante el viaje de una quietud y un silencio encantador.
El je fe  de la aeronave, Colmore, está satisfecho del viaje, 
aunque insiste en que no se debe dar demasiada importancia a
362
lo realizado. Toda la oficialidad está conforme en que para las 
necesidades del servicio transatlántico el actual dirigible es in­
suficiente, y el constructor del “ R-100” asegura que es preciso 
un dirigible dos veces mayor que el que ha volado desde Ingla­
terra al Canadá.
En un artículo publicado en el Observer, por un técnico ae­
ronáutico, se dice que el dirigible “ R-100” , a pesar del buen 
tiempo, tuvo un viaje penoso a consecuencia de una avería. Del 
experimento concluye que estos grandes dirigibles, costosos y 
poco manejables, necesitan imprescindiblemente buen tiempo, 
pues de lo contrario su vuelo está lleno de peligros.
También son interesantes las declaraciones hechas por el co­
mandante sir C. Denniston Burney, constructor del dirigible 
“ R-100” .
Después de indicar las ventajas de los dirigibles sobre los 
aviones: mayor radio de acción, mejores disposiciones para los 
largos viajes, más comodidad para los pasajeros, etc., termina así:
“ Ahora bien; tanto el Graf Zeppelin como los dos nuevos di­
rigibles británicos han demostrado de manera terminante que 
el dirigible se ha desarrollado hasta el punto de ser hoy un se­
guro vehículo de transporte. Pero esto no basta. Para que la 
construcción de dirigibles merezca verdaderamente el trabajo y 
el cuantioso coste, es necesario que exista una posibilidad de 
convertirlos en naves aéreas capaces de un rendimiento comer­
cial razonable. Y  esto es ya muy distinto. Se ha demostrado que 
los dirigibles pueden cruzar el Atlántico y volver a su base en 
condiciones atmosféricas favorables. Han de demostrar aún que 
pueden hacerlo en cualquier tiempo, transportando una carga 
comercial normal, y sujetos a un horario fijo. Mientras no pue­
dan hacer esta prueba, no podrá decirse que han adquirido va­
lor práctico como vehículo comercial.
Con toda franqueza hay que admitir que este día no ha lle­
gado aún. Los dirigibles actuales tienen aún dos defectos que, 
en conjunto, reducen mucho su utilidad como vehículos comer­
ciales. En primer lugar, existe la dificultad del manejo. Aunque 
se han hecho recientemente grandes progresos, no se ha encon­
trado todavía el modo de manejar un dirigible por medios mecá­
nicos. Hoy día, para entrarlo en su hangar, se requieren vientos 
leves y favorables. De otro modo, ha de ser atado a un poste de 
amarre, sometido mientras tanto al riesgo de accidentes que le 
hacen correr los elementos; y como las reparaciones y la nece­
saria revisión no pueden efectuarse mientras esté amarrado a 
dicho poste, se halla durante ese tiempo fuera de acción. Final­
mente, hay que tener en cuenta el gran número de hombres 
necesario para las operaciones de amarre y  de entrada al han­
gar.
Este último punto representa una dificultad muy seria para 
el porvenir, sobre todo, teniendo en cuenta que por múltiples 
razones los dirigibles habrán de ser mucho mayores que los ac­
tuales para poder transportar una carga comercial susceptible 
de hacer provechosa su construcción, y al mismo tiempo para 
lograr la eficacia necesaria en cuanto a radio de acción, veloci­
dad y resistencia.
Por tanto, podemos resumir la situación actual del dirigible 
en los siguientes términos: Ha demostrado sus cualidades de se­
guridad como nave aérea; su gran radio de acción y  su capaci­
dad de transporte, combinados con una velocidad relativamente 
elevada y un grado superior de comodidad para los pasajeros, 
hacen que no tenga rival, entre otros medios de transporte aé­
reo, como aparato de larga distancia. Por otra parte, no puede 
considerarse aún como vehículo comercial eficiente, debido a las 
dificultades del manejo y a que no puede aterrizar sino en una 
base especialmente preparada.”
SOBRE EL ZE PPE LIN
Comentarios, conferencia y opinión
(Conclusión.)
A  continuación, y para que pueda el lector hacer un paralelo, 
daremos la traducción de ciertos pasajes del periódico alemán 
Berliner Tageblatt, que bajo el título “ Descontento en España 
sobre el viaje del zeppelin” , decía que el malestar que se siente 
en España por no haber aterrizado en La Habana era justifica­
dísimo; declara que el Dr. Eckener pensó antes en sus intere­
ses de la W allstreet que en los compromisos españoles y  en los 
pasajeros que habían comprado el billete para hacer un viaje 
trazado con anticipación. Todo el interés que presentaba el zep­
pelin para España era el de asegurar la unión de los Estados 
sudamericanos; tenía, por tanto, que ejecutar una misión par­
ticular, que era la razón principal del pasaje español.
Esto que dice el periódico alemán fué también dicho en Es­
paña bajo otro aspecto, puesto que A B C  hizo algunos comenta­
rios bajo el título “ El viaje del zeppelin ha sido un éxito técnico 
y  un fracaso político” ; no lo§ reproducimos por estar todavía 
en la memoria de los lectores españoles.
En la Semana de La Habana leemos un recorte de la revista 
Horizontes, en cuya sección titulada “ La Actualidad” , escrita 
por Manuel Méndez Suárez, y en el número correspondiente al 
sábado 31 de mayo, dice el autor de la referida sección:
“ Llegó a La Habana el dirigible alemán Conde Zeppelin. Con 
ese aire de majestad que sólo los grandes emperadores pueden 
imprimir a sus actos, con ese elegante abandono que fácilmente 
se encuentra dentro del punto y aparte considerado “ gran mun­
do” por los eternos incapaces, paseó sobre nuestra ciudad la gi­
gantesca aeronave teutona...
Incuestionablemente estás muy bien enterado, Méndez, por­
que el sábado ya se sabía que el zeppelin no pasaba sobre Cuba. 
A l que te dijo lo contrario, puedes exigirle que te devuelva el 
dinero que te cobró por la noticia.”
Este artículo, publicado antes de que el zeppelin aterrizase, 
demuestra que era tan segura su llegada que incluso ciertos pe­
riodistas publicaron su aterrizaje antes de que éste se realizase.
*
En periódicos de otras naciones leemos opiniones que con gus­
to publicamos, dando a estos comentarios un aspecto interna­
cional.
El periódico italiano La Stancia dice:
“ El formidable raid alrededor del Mundo realizado por Ec- 
kener con su zeppelin ha reanudado las discusiones y los comen­
tarios sobre las posibilidades militares y comerciales de los di­
rigibles.”
Sobre las primeras, el autor del artículo recuerda los fraca­
sos ocurridos durante la gran guerra. Incluso los bombardeos 
que se ejecutaron sobre Londres y París no serían hoy posibles, 
pues la defensa 
aérea actual no 
permitiría el paso 
de esas moles tan 
lentas y  tan visi­
bles.
En el mar tam­
poco serían los di­
rigibles de gran 
utilidad, pues hoy 
los barcos de gue­
rra llevan aviones 





minar el aspecto 
comercial. El ma­
ravilloso recorrido 
del Graf Zeppelin 
podría hacer esco­
ger el dirigible pa­
ra las grandes tra­
vesías transatlán­
ticas. Sin embar­
go, hay que reco­
nocer que está más 
a la merced de las 
condiciones meteo­
rológicas que el 
avión, y esto le 
ocurre no sólo pa­
ra navegar, sino también para elevarse y aterrizar. No se debe 
olvidar que en su viaje alrededor del Mundo debió retrasar su 
salida de Tokio por existir un pequeño viento de lado que le 
impidió salir del hangar.
La seguridad en vuelo que caracteriza los dirigibles compa­
rada con los aviones está asegurada en estos últimos por la mul­
tiplicidad de motores que caracterizan las nuevas construccio­
nes. La carga transportada ha sido grandemente aumentada; se 
impone, por tanto, la conclusión siguiente: con la construcción 
de aeroplanos gigantescos y de muchos motores, el dirigible debe, 
sobre largos trayectos, ceder el puesto al avión.
Para finalizar, copiaremos algunos párrafos del periódico ale­
mán Berliner B órser Knrrier, que declara que tanto por parte 
de la Sociedad Zeppelin como por la de la Lufthansa, en lo que 
se relaciona al servicio combinado del dirigible y  de la Socie­
dad Cóndor, se está de acuerdo que únicamente una gran regu­
laridad en los servicios puede dar un resultado comercial favo­
rable. Es, por tanto, absolutamente necesario que el dirigible 
pueda emprender los viajes a Sudamérica sin tener en cuenta 
las condiciones atmosféricas, y que la unión con el avión tanto 
a la salida como a la llegada se efectúe con puntualidad para 
evitar toda pérdida de tiempo.
Añade que, por esta razón, es poco probable que el Graf 
Zeppelin  pueda jamás realizar tal cooperación, y es necesario, 
para opinar definitivamente, ver el resultado que dará el “ L. Z. 
128” , mayor, más potente y más rápido, y que podrá luchar ven­
tajosamente con el 
mal tiempo y con­
tra los vientos que 
hallará en su ruta.
Por los últimos 
viajes, dice el mis­
mo periódico, pue­
de considerarse co­
ma base de Amé­
rica la de Per- 
nambuco; la ins­
talación en Río de 
Janeiro no puede 
tomarse seriamen­





Antes de dar 
por terminado este 
artículo, y  aunque 
en las líneas que 
siguen se deja de 
lado el Zeppelin 
para estudiar el 
carácter del doctor 
Eckener, cosa tal 
vez más difícil, no 
queremos dejar a 
nuestros lectores 
sin lo que dicen 
los periódicos por­
tugueses, que nos revelan un nuevo aspecto de lo que se ha dado 
en llamar las “ genialidades” del Dr. Eckener, que, al menos­
preciar una gloria nacional, como es el almirante Gago Coutinho, 
ha desatado las iras de la Prensa lusitana.
El incidente es el siguiente:
A  su llegada al Brasil, el Sr. Gago Coutinho manifestó que 
su opinión sobre los dirigibles era ya conocida, pues en múlti­
ples ocasiones había dicho que un dirigible es demasiado caro 
y poco práctico para efectuar viajes comerciales. Esto bastó 
para poner furioso al célebre doctor, que negó rotundamente 
autoridad y  competencia al almirante portugués.
De regreso a Alemania, hizo varias manifestaciones, todas 
orientadas a aminorar los méritos de Gago Coutinho, acabando 
por asegurar que nada de lo que había hecho el almirante por­
tugués era interesante, y  que el sextante de su invención no se
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utilizaba por no ser mejor que los sextantes corrientes, fingien­
do inclusive ignorar que la patente de dicho sextante fue ad­
quirida por una Casa de Hamburgo. Cuando verdaderamente la 
historia empieza a ser interesante es cuando se supo que tanto 
Eckener como Lehman usaban a bordo del zeppelin un sextante 
del almirante portugués, que utilizaron en las diversas trave­
sías del Atlántico, llegando los periódicos de la vecina Repúbli­
ca a publicar una foto del doctor Eckener en el momento de uti­
lizar el sextante que pretendía desconocer.
Con este motivo, el representante en Portugal de la Casa 
Plath, constructora en Hamburgo de los sextantes “ Gago Couti- 
nho” , dirigió al diario O Seculo, de Lisboa, una carta, de la que 
sacamos algunos interesantes pasajes:
“ Con el título de “ El doctor Eckener, comandante de zeppe­
lin, ha mentido groseramente” , publicó el periódico, que usted 
dignamente dirige, una noticia que tal vez sea el resultado de 
malas interpretaciones. El Dr. Eckener nunca pudo hacer las 
manifestaciones que se le atribuyen, ya que usa desde hace mu­
chos años el sextante “ Gago Coutinho” , y pocos días antes de 
su última salida compró un nuevo instrumento de la misma 
marca.
Como en todos los sextantes fabricados por la Casa Plath, 
de Hamburgo, figura una inscripción que dice: “ Sistema Almi­
rante Gago Coutinho” , nadie que utilice este aparato puede des­
conocer el nombre del inventor.
Es más; cuando el zeppelin hizo su viaje alrededor del Mun­
do, recibí una carta de la Casa que represento diciendo que el
sextante “ Gago Coutinho” era el mejor que existía, mandándo­
me unos recortes de periódico con las manifestaciones de uno de 
los comandantes del zeppelin, referente al sextante portugués; 
el representante de la Casa Plath, Sr. Carlos Cudell Coetz, ad­
juntaba el artículo mencionado en su carta, que fué publicado 
por el periódico alemán Navegación Aérea, con el título “ Pro­
gresos de la Aeronáutica” (Anuario 1929-30), escrito por el ca­
pitán Hv. Schiller, comandante de los dirigibles “ L. Z. 126” y 
“ L. Z. 127” .
Para que estas líneas terminen de manera un poco más ale­
gre y que desaparezca el aspecto desagradable de estas discu­
siones, que para nadie son provechosas, reproducimos una cari­
catura del periódico satírico portugués Sempre Fixe, en el que 
un colaborador ha sabido dar a este asunto la distraída última 
palabra.
* =|: *
Este, que podríamos llamar “ bocadillo” de opiniones, de­
muestra el interés que el Mundo entero presta a la Empresa 
Zeppelin.
Cábenos el honor de tener entre los nacionales al teniente co­
ronel Herrera, pues siempre fué más hidalga y más honrosa la 
actitud del defensor que la de los acusadores y críticos.
La opinión, que es la que tiene la última palabra, podrá juz­
gar con conocimiento de causa después de haber oído a los unos 
y a los otros; por nuestra parte, diremos como los árabes: Dios 
dirá.
El esfuerzo francés en Sudamérica
Un avión que cruza el cielo, que sobrevuela países lejanos y 
que se posa, es un buen mensajero de una firma nacional; es el 
abanderado de su país; es el instrumento de la mejor diplomacia, 
la de hacer acto de presencia.
Este papel, hasta estos últimos años, estaba reservado sólo 
a los barcos, los veleros o los vapores; eran los únicos que lleva­
ban allende los mares, en la punta de sus mástiles, la llama viva 
de los colores nacionales. Pero el avión ha venido a reforzar las 
filas de los mensajeros, y es en la historia de las naciones un 
acontecimiento del que todavía no se puede apreciar el al­
cance, pero que con los años será uno de los de mayor tras­
cendencia.
Los resultados que se han obtenido en América del Sur por 
la Aviación francesa en estos últimos cinco años son particular­
mente instructivos. Hace cinco años, en efecto, antes de que fue­
sen establecidas en el hemisferio sudamericano las primeras lí­
neas aeropostales, de Natal a Río de Janeiro, Montevideo y Bue­
nos Aires, líneas que después se prolongaron hasta Chile y Pa­
raguay, Francia se encontraba en países donde, desde luego, 
existía una corriente de simpatía hacia ella; pero donde trope­
zaba con la competencia de dos potentes Estados: los Estados 
Unidos, cuyas posibilidades y medios de acción son enormes, y 
que conceptuaban aquel país como reducido a su imperialismo, 
y Alemania, ansiosa después de la guerra de rehacer sus fuer­
zas y de abrirse nuevas vías de expansión, y que había, entre 
todos, escogido aquellos nuevos mercados.
Sin embargo, en la hora actual, la situación de Francia es 
allí la más importante. Alemania, después de esfuerzos conside­
rables, no puede alcanzarla, y los Estados Unidos ven desvane­
cerse 'el sueño del panamericanismo. Sobre la base de nuevos 
contratos, que Francia ganó en dura lucha a sus rivales, son 
aviones franceses los de la Compagnie Générale Aéropostale, 
que atraviesan en todos sentidos el cielo del continente sudame­
ricano, haciendo servicios regulares que aseguran hoy una co­
municación rápida entre Europa, él Brasil, Argentina, Chile y 
Paraguay.
Entre los que contribuyeron a esta situación hay que nom­
brar la misión Colin, que pasó dos meses en Sudamérica. “ He­
mos podido, dijo a su regreso el Sr. Colin, obtener de Venezuela 
no solamente la concesión de la red aérea de transportes para 
viajeros, correo y mercancías dentro del país, sino los transportes 
a Europa utilizando la línea París-Dakar-Pernambuco-Cayena- 
Caracas, que se prolongará hasta las posiciones francesas de 
las Antillas. De esta manera se llegará a Venezuela en nueve 
días, en vez de un mes de barco.”
Por otra parte, las negociaciones, que fueron empezadas en 
el Perú, acaban de terminarse favorablemente.
El Gobierno peruano ha cedido una concesión que permiten
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a las líneas fran­




nómicas que unan 
la parte norte de 
Chile con el Perú 
y Bolivia. Las po­
b l a c i o n e s  unidas 
serán Arica, Ta­
cha y La Paz.
En r e s u m e n  : 
en lo que se rela­
ciona con la Aero- 
postal, todos los 
contratos que ha 
establecido con los 
diferentes Estados 
sudamericanos pa­
ra obtener de ellos, 
al mismo tiempo 
que el transporte 
postal, las conce­
s i o n e s  necesarias 
para su organiza­
ción, han sido úni­
camente actos di- 
p 1 om á t i e o s , e 
igualmente la lucha que tiene por sostener contra las Socieda­
des competidoras americanas o alemanas, no han sido menos
difíciles que las 
que se desenvuel­
ven en las Canci­
llerías.
Hay que aña­
dir que la Com- 
pagnie G é n é r a l e  
Aéropostale ha te­
n i d o  la enorme 
fortuna de tener 
a su frente, para 
llevar a bien todas 
e s t a s  negociacio­
nes ,  un h o m b r e  
que de buenas a 
primeras se ha cla­
sificado como el 
más fino y el más 
h á b i l  negociador: 
el señor Marcel 
Bouilloux Laffont.
I)e la grandio­
sa obra que ha 
efectuado se pue­
de esperar enorme 
beneficio desde el 
punto de vista in­
ternacional ; no es 
e x a g e r a d o  decir 
que se aparenta desde el punto diplomático comercial con lo 
realizado en otros tiempos por los grandes exploradores.
De derecha a izquierda: Sr. Marcel Bouilloux Lafont, presidente de la A eroposta]; Sr. Almonacid, pre'
sidente de la Aeroposta A rgen tin a ; y el piloto Mermoz
Los progresos de la Aviación de turismo
Está actualmente muy de moda la Aviación de turismo, que 
es una de las formas de la actividad aérea contemporánea. En 
Italia, Bélgica, Alemania, los Estados Unidos y Gran Bretaña 
los turistas aéreos son cada día más numerosos. En Francia, 
en cambio, país donde la Aeronáutica militar y comercial están 
muy adelantadas, la Aviación de turismo ha sido casi descono­
cida durante estos últimos años. Los Poderes Públicos acaban 
de decidirse a hacer un vigoroso esfuerzo para ganar el tiempo 
perdido.
Se ha decidido, en primer lugar, dedicar créditos especiales 
y nuevos a este deporte aéreo.
En primer lugar, una cantidad anual de 200.000 francos 
está dedicada, desde el mes de mayo último, a la creación de 
indemnizaciones especiales que se atribuyen a los pilotos pro­
pietarios de aviones que piloten ellos mismos.
En segundo lugar, un fondo de 500.000 francos se destina 
a facilitar la compra de aparatos por los Aero Clubs o Asocia­
ciones aeronáuticas que quieran adquirir aparatos de turismo.
Por fin, un importante crédito de 5.000.000 de francos está 
abierto para permitir primas de compra para los franceses, 
pilotos o no pilotos, que compraran este año aparatos de turismo 
en Francia y que volaran sobre esos aparatos. Las primas se
aplican a la adquisición y a entretenimiento del aparato durante 
el año. El cálculo está hecho de tal forma que el precio del apa­
rato está totalmente reembolsado por el Estado cuando el avión 
ha volado doscientas horas.
La prima de compra se descompone en primas por el motor, 
en prima por la célula, de manera que un comprador pueda uti­
lizar un motor extranjero en un avión francés o, inversamente, 
un motor francés en un aparato extranjero. La prima es, na­
turalmente, más elevada cuando los dos, motor y aparato, son 
de fabricación francesa. Otras primas especiales se atribuyen 
a los aparatos biplazas y triplazas; por fin, otras primas se re­
servan a los que utilicen paracaídas.
Estas son, en resumen, las medidas que yan están tomadas 
y que normalmente serán renovadas el año próximo. Para de­
mostrar la eficacia de estas medidas diremos que varios Clubs 
han obtenido ya del Estado el préstamo de un avión para sus 
socios, aparatos que la Aeronáutica militar ya no usaba.
Así se fomenta y aumentará sin duda, cada día más, el tu­
rismo aéreo francés. Desde ahora (y sólo estamos a mediados del 
año) más de cien aviones han sido encargados o están en fabri­
cación en Casa de los constructores franceses Potez, Caudron, 
Morane, Hanriot, etc.
La participación aeronáutica en la Exposición Colonial de París
La ciencia y  el valor de los grandes navegadores del aire 
no ha dado la prueba de que una unión aérea regular entre los 
territorios coloniales y  sus metrópolis era una cosa práctica­
mente realizable.
Pero en el interior de las colonias el avión está llamado a des­
empeñar también un importantísimo papel, uniendo en pocas 
horas centros muy separados y  que las malas comunicaciones ha­
cían prácticamente nulo el tráfico entre ellos.
Por este motivo, los organizadores de la Exposición Colonial 
Internacional de 1931 se han visto casi obligados a contar con
una participación importante de la Aeronáutica en su aspecto 
colonial. Bajo la iniciativa del mariscal Lyautey, y con la alta 
aprobación del ministro del Aire, Sr. Laurent Eynac, un Comité 
acaba de organizarse con vistas a la participación aeronáutica.
Este Comité tiene por objeto la propaganda aérea, tendien­
do a hacer popular la utilización del avión, sea como máquina 
de transporte, de trabajo o de turismo. Con demostraciones apro­
piadas se esforzará en dar a conocer los beneficios que la Avia­
ción colonial puede procurar tanto a los metropolitanos como a 
los coloniales.
Lo que será el I C ongreso Internacional de Seguridad Aérea
En la sección de “ E cos” dem uestro número de 1.° de julio 
dimos cuenta de los asuntos que estudiarán los diversos grupos 
que forman el Congreso de Seguridad Aérea. Hoy tenemos el 
gusto de ofrecer a nuestros lectores un artículo del Sr. Brunat, 
comisario general del Congreso, dando detalles de lo que será 
esta reunión internacional.
* * *
La organización del I Congreso Internacional de Seguridad 
Aérea ha despertado un gran interés y una simpatía general en­
tre la mayoría de las personalidades que se interesan por el fo ­
mento de la navegación aérea.
El Comité Francés de Propaganda Aeronáutica, que es el 
que se encarga de esta organización, ha encontrado el apoyo más 
desinteresado de todas las personas susceptibles de contribuir al 
éxito de esta manifestación. Merced al apoyo de ingenieros, téc­
nicos y demás personas atentas a los progresos de la Aeronáuci­
ca, se pudieron construir importantes Comisiones dispuestas a 
presentar al Congreso un conjunto de trabajos englobando todos 
los aspectos de la seguridad aérea, de analizar el conjunto de es­
tudios presentados por los congresistas de todas las nacionalida­
des y de sacar de ellos todas las ventajas de orden práctico.
Estas Comisiones, que representan más de 300 miembros, es­
tán cada una especializada en el estudio de un aspecto particu­
lar de la seguridad aérea. Todas las Comisiones se reúnen asis­
tiendo todos los miembros a las reuniones de las diferentes Co­
misiones, método éste que permite un trabajo más coherente y 
sólido.
Este Congreso, que es el primero que se reúne, por tener lu­
gar en Francia, es, naturalmente, este país el que será más 
ampliamente representado. Desde ahora, por los trabajos en cur­
so en las diversas Comisiones y  al exterior de ellas, se puede es­
timar en 200, aproximadamente, el número de comunicaciones 
que se presentarán por los mejores especialistas franceses.
Los trabajos que presentarán los grupos extranjeros parece 
que serán también de gran interés, tanto por el valor técnico 
como por el número. Todas las naciones que toman parte en el 
Congreso han decidido mandar delegaciones compuestas de los 
especialistas más calificados para participar en esta manifesta­
ción.
El número de naciones que oficialmente participarán es ac- 
tualmente de 32, contando entre ellas a Francia.
Son las siguientes: Alemania, Bélgica, Bolivia, Canadá, Chi­
le, Colombia, Egipto, España, Estonia, Estados Unidos, Finlan­
dia, Francia, Inglaterra, Grecia, Hungría, Italia, Japón, Letonia, 
Turquía, Lituania, Luxemburgo, Méjico, Noruega, Países Bajos, 
Persia, Polonia, Rumania, Suecia, Checoeslovaquia, Unión de Re­
públicas Soviéticas, Venezuela, Yugoeslavia.
Un elevado número de otras naciones quedan aún sin suscri­
bir, pero han notificado que darían su adhesión de principio, y 
no es dudoso que la mayoría de ellas vendrá a unirse a la re­
unión. Además, 19 Soberanos y Jefes de Estado han prestado 
todo el apoyo patrocinando dicho Congreso.
El Congreso se reunirá en la Avenida de lena, cerca del Tro- 
cadero, en el antiguo Hotel del Príncipe Rolando Bonaparte, en 
donde nos hemos podido proporcionar una sala confortable y 
cómoda.
La Exposición de instrumentos, máquinas y dispositivos de 
seguridad aérea previstos en el programa tendrá lugar en un 
hall junto a la sala del Congreso. Los congresistas tendrán al 
alcance de la vista las realizaciones cuyo valor técnico sea estu­
diado en las diversas reuniones, pudiendo de esta manera darse 
perfecta cuenta y crearse una opinión exacta del valor de lo que 
les presentan.
Un punto de nuestro programa, sobre la importancia del cual 
no hemos insistido hasta ahora, es la organización de un día de­
dicado a las demostraciones prácticas. Estas tendrán lugar en 
Orly, y esperamos reunir con esta ocasión la mayoría de los in­
ventos que interesen la seguridad aérea bajo sus más diversos 
aspectos. En lo relacionado con los planeadores, contamos con 
la presentación de aparatos de ala (con rendija) móvil o fija ; de 
autogiro; de aviones provistos de estabilizador automático; de 
avisadores sonoros que anuncian la pérdida de velocidad; de 
aviones especialmente establecidos para la instrucción de pilo­
tos sin visibilidad exterior, etc., etc. En relación con el grupo 
motopropulsor, pensamos poner en presencia de los congresistas 
varias realizaciones de motores de aceite pesado y la mayoría 
de los dispositivos anejos para destruir los peligros de incendio. 
Veremos, además, muy probablemente varios sistemas de radio­
comunicación y de dirección por ondas hertzianas, así como varios 
procedimientos de salvavidas.
Todas las naciones, por consiguiente, tendrán todas las faci­
lidades para poder juzgar y  comparar las diferentes invenciones 
relativas a la seguridad aérea, y podrán orientarse hacia tal o 
cual procedimiento con conocimiento perfecto del asunto.
Esas demostraciones de material serán también muy útiles 
para los constructores, puesto que les permitirán conocer los 
trabajos realizados en diversos países sin el menor gasto.
El Congreso se completará con visitas a laboratorios, aeró­
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dromos y fábricas de construcciones aeronáuticas de la región 
parisina. No es necesario hacer resaltar el interés de estas visi­
tas destinadas a llamar la atención de los congresistas, que po­
drán de esta form a llevar una visión exacta de lo que es actual­
mente la Aeronáutica francesa. Es alentador ver con qué faci­
lidad se ponen de acuerdo diferentes naciones cuando se trata 
de buscar el interés general o sencillamente cuando se habla de 
“ humanidad” .
Aeródromo de Logroño
1 .° C l a s e :
Aeródromo militar, habilitado provisionalmen­
te como aeropuerto civil.
2 .°  S i t u a c i ó n :
Comarca: Pueblo de Recajo.
Latitud: 4 2 ° 2 6 ’ N. Longitud: I o 1 7 ’ Este. 
(Meridiano de Madrid.)
Declinación m agnética: 12" 50\
Situación topográfica: Al Este y a diez kiló­
metros de la ciudad de Logroño, limitado por el 
río Ebro al Norte y por la carretera y ferroca­
rril a Zaragoza por el Sur.
Referencias para la orientación: a) De día: 
Los hangares de la base militar al oeste del 
campo.
b) De noche: Ninguna.
Naturaleza de los alrededores: Valle bastante 
amplio del río Ebro.
3 .°  D e s c r ip c i ó n  :
Dimensiones máximas: 1.000 X  000 metros.
Altitud sobre el nivel del m ar: 372 metros.
Condiciones del suelo: Piso firme con ligeras 
ondulaciones.
4 .°  O b s t á c u l o s  :
A l N orte : El río Ebro. Al S ur: La carretera 
y el ferrocarril. A l O este: Los hangares y  edifi­
cios de la base aérea.
5 .° S e ñ a l e s  y  m a r c a s  p a r a  e l  a t e r r i z a j e :
Marcas para el aterrizaje de día: Una T de 
cal en el centro del campo.
Indicador de viento: Una manga blanca colo­
cada sobre uno de los hangares.
Marcas para el aterrizaje de noche: Nin-




Vil lame di aria de Tregua
6 .° I n s t a l a c i o n e s  :
H angares: Tres de la base militar. 
Alojam ientos: Hoteles en Logroño.
7 .° R e p a r a c io n e s  :
Taller para pequeñas reparaciones en el 
aeródromo militar.
8 .°  A p r o v i s i o n a m i e n t o  :
Gasolina: Sí.
A ceite : Sí.
A gu a : Sí.
Gas para globos: No lo hay.
Disposiciones para cargar combustible: 
Existen.
9 .°  C o m u n ic a c io n e s  :
Estación del ferrocarril en Logroño. Ca­
rreteras de Logroño.
10 . M e t e o r o l o g ía  :
T\ M
11. I n f o r m e s  s u p l e m e n t a r i o s :
Informaciones diarias del Observatorio Meteorológico Na­
cional.
Servicios médicos: En el aeródromo y en Logroño. 
Jefatura del aeródromo: El jefe de la base militar.
Resultado oficial del Concurso Guggenheim
La Fundación Guggenheim, de los Estados Unidos, merced 
a la autoridad y competencia de sus técnicos y  a sus medios 
financieros, organiza cada año un concurso, que pone en punto 
las soluciones propuestas para mejorar la seguridad aérea.
Se conocen los resultados del Concurso de 1930: las hemos 
publicado, pareciéndonos interesante reproducir hoy, sacándolo 
de la revista Aviación, las conclusiones del resultado oficial, 
que han sido publicadas después del Concurso de 1930:
Primera. Las ventajas del ala de superficie o curva varia­
ble no han podido comprobarse por razones de insuficiencia de 
características aerodinámicas de los aparatos en los cuales estas 
particularidades de construcción estaban presentadas.
Segunda. El empleo del ala de incidencia variable no parece 
justificar ningún punto de vista especial.
Tercera. En lo que se relaciona con la disminución de la 
velocidad mínima, las ventajas de las persianas en los alero­
nes han sido netamente favorables.
Cuarta. Los aparatos provistos de alerones flotantes han 
dado prueba de unas cualidades raras de manejabilidad y  de ve­
locidad, acercándose a la mínima; tal vez porque estos aparatos 
estaban provistos de ranuras o de persianas.
Quinta. El empleo de un dispositivo de alabeo (spoilor) no 
ha dado los resultados que se esperaban, en lo que se relaciona 
con el control de la estabilidad lateral.
Sexta. Con las formas actuales de control longitudinal, es 
prácticamente imposible hacer volar un aparato a ángulos de
ataque mayores que el de el empuje máximo que alcanza su cé­
lula.
Séptima. La ranura fija en el borde de ataque es una des­
ventaja para las grandes velocidades, y su influencia en las pe­
queñas velocidades no ha podido ser controlada.
El concurso ha demostrado que la construcción de un aparato 
destinado a tomar parte en un concurso de esta índole no pue­
de efectuarse más que por industriales que dispongan de ingenie­
ros y de obreros especializados y experimentados.
Sobre un total de 27 aparatos inscritos, 15 sólo pudieron pre­
sentarse en el aeródromo de Mitchell Field, en donde tenían lu­
gar las pruebas. De estos 15, tres se retiraron sin emprender 
las pruebas, dos se estropearon en el transcurso de los ensayos 
preliminares, no presentándose dentro de las reglas estipuladas; 
por fin, ocho fueron eliminados durante las pruebas.
Es lástima que no se presentasen al concurso la mayoría 
de los inscritos; la ausencia del autogiro fué verdaderamente 
lastimosa, pues no se posee ningún dato comparativo entre las 
performances de este aparato y los otros tipos de avión. Se 
sintió aún más la ausencia de los aparatos del ingeniero La 
Cierva, porque, recientemente, ante la Real Sociedad Aeronáuti­
ca de Londres, declaró que tenía en construcción un autogiro 
cuyas performances se aproximaban mucho a las de un helicóp­
tero (ángulo de subida, 40 a 50 grados, después de un recorrido 
en el suelo de 9 a 18 metros; velocidad máxima, 28 kilómetros 
por hora).
Unicamente dos aparatos fueron de una concepción tal que 
se pudo esperar de ellos que llegasen al final de todas las prue­
bas de seguridad y de demostración; uno de ellos no terminó por 
insuficiencia en una prueba secundaria. Estos fueron: el “ Cur- 
tiss Tanager” , al que se ha atribuido el premio de 100.0000 dóla­
res, y el aparato inglés “ Handley Page” .
Se puede admitir que los dispositivos siguientes que se en­
cuentran, sea en el “ Curtiss” , sea en el “ Handley” , merecen ser 
incorporados en los diversos tipos de aviones, o ser objeto de 
estudios complementarios:
Primero. Ranura automática del borde de ataque a mano. 
Segundo. Persianas mandadas automáticamente o a mano. 
Tercero. Alerones flotantes.
Cuarto. Mástil telescópico de larga carrera para tren de 
aterrizaje y dispositivo de plena carga.
Quinto. Estabilizador reglable según una gran extensión de 
los ángulos de incidencia.
Sexto. Frenos.
Se pensó, en un principio, que más de un avión pasaría las 
pruebas con éxito y  que la otorgación del premio no podría te­
ner lugar más que después de varias pruebas comparativas su­
plementarias.
Pero como no hubo más que un solo aparato que pasó todas 
las pruebas que figuraban en el programa, los ensayos compa­
rativos no tuvieron razón de ser, y el premio se concedió al 
al “ Curtiss Tanager” .
Una visita a los Establecimientos L ’Aviorex
Acompañados del Sr. Jorge Dreyfus, el conocido industrial, 
hemos tenido ocasión dé visitar las importantes instalaciones de
la Sociedad L ’Aviorex, prin­
cipal proveedor de paracaí­
das de la Aeronáutica mi­
litar francesa durante el 
pasado año.
Los ingenieros de esta 
Sociedad han pensado, con 
justo motivo, según nuestra 
creencia, que en la concep­
ción y fabricación del para- 
caídas todo se debía sacri­
ficar a la seguridad, incluso 
el precio de coste, lo que 
merece notificarse tratán­
dose de una industria que, 
como todas, tiene grandes 
competidores.
Estas ideas directoras 
son las que han guiado las 
decisiones en la creación de 
los tipos “ A ” y “ A  bis” , 
adoptados en gran cantidad 
por el Gobierno francés.
Ensayos recientes he­
chos a gran velocidad a 
bordo de un avión “ Nieu- 
port 62” , especialmente pre­
parado, han demostrado la 
solidez excepcional de este 
material que, desde que se 
puso en servicio, ha tenido 
varias ocasiones de salvar 
la vida a algunos pilotos que 
se hallaban en peligrosa situación, como lo demuestran las afir­
Un paracaídas “ Aviprex”
maciones del sargento je fe  Vergnaud, de Tours, y  del piloto 
de reserva Appert, del Bourget.
La visita a los talleres confirma plenamente la confianza 
que da el estudio razonado de la construcción “ A viorex” ; la 
construcción de las telas se hace como en todas partes, pero en 
seguida llama la atención el severísimo control que preside esta 
primera operación, destinada a dar al paracaídas, una vez ter­
minado, buenas dimensiones.
El personal está dividido en grupos de cuatro, bajo la direc­
ción constante de un jefe de mesa; éstos, a su vez, están vigila­
dos por un contramaestre, que verifica, también, el trabajo que 
pasa así por una segunda inspección.
Esta misma organización existe en las máquinas “ Singer” 
de doble aguja, y que son de gran rendimiento.
Pasamos luego a la sala de inspección y  de corte: allí se ve 
la tela, que ya fué verificada, en el lugar de su fabricación, y 
que después de nueva revisión es rechazada en cuanto se encuen­
tra un defecto por mínimo que sea, aunque de él no dependa la 
resistencia del tejido. De esta manera se tiene una primera ma­
teria de impecable calidad.
Al lado, en una mesa, las telas son puestas una sobre otra, 
hasta alcanzar un espesor de 60 telas, cortándose entonces en 
conjunto con una máquina eléctrica, lo que da al corte una preci­
sión excepcional.
Los sectores así cortados son nuevamente revisados para que 
nada pueda escapar a la vigilancia severísima impuesta como 
norma de fabricación.
Después visitamos los laboratorios de ensayos, que están muy 
bien montados.
Dinamómetros para tejidos; dinamómetros para hilo; balan­
zas de precisión: no falta ningún detalle para asegurarse de 
la buena calidad de los materiales empleados. Y viendo el cui­
dado y  el esmero que en todas sus fabricaciones tienen los talle­
res Aviorex, podemos asegurar que tendrán una gran aceptación 
las últimas creaciones de esta firma, que son los paracaídas tipo
“ E ” “ F ” y  “ G ” ,
A L E M A N IA
Las enseñanzas que pueden sacarse 
del accidente del *.Graf Zeppelin**
Después del regreso del dirigible a Friedrichshafen, la Sociedad Zeppelin
ha estudiado las medidps que había que tomar para evitar el percance que 
ha ocurrido en Hamburgo, en el que el dirigible se elevó bruscamente por el 
enorme aumento de la fuerza ascensional, debido al recalentamiento rápido 
del gas, por el calor solar.
Ha previsto dispositivos de amarre suficientes para retener el dirigible en 
todas condiciones.
El teniente Flemming, que tenía el mando del globo cuando ocurrió el
incidente, trató nuevamente de aterrizar en Hamburgo, pero no pudo reali­
zarlo. Por las noticias comunicadas por la Sociedad Zeppelin, por el hecho 
de que una válvula cerraba mal en la parte trasera del dirigible y la mala 
repartición de las fuerzas ascensionales fueron el motivo del percance, que
no pudo compensarse rápidamente por falta de lastre.
ESP A NA
El aeropuerto de Madrid
Bajo la presidencia del marqués de Hoyos, ha celebrado, en la Alcaldía, 
una interesante reunión la Junta constructora del aeropuerto de Madrid. Como 
es sabido, dicha, Junta, de la que es presidente nato el alcalde, la constituyen 
el presidente de la Diputación, el de la Cámara de Comercio y representantes 
de la Aeronáutica militar y de la Compañía Española de Aviación, concesio­
naria del aeropuerto. Asistieron todos los mencionados representantes, con 
excepción del presidente de la Diputación, que se halla ausente.
El aeropuerto de referencia está emplazado en el término municipal de 
Barajas, y ocupa una extensión de 13.802,25 metros cuadrados. Adquiridos hace 
ya algún tiempo, todos los terrenos que aeropuerto y dependencias han de 
ocupar acaban de quedar enteramente preparados en toda su extensión, y
está ya completamente terminada la explanación de la parte dedicada a ate­
rrizajes, h’-sta el punto de que puede ser ya en su integridad utilizada.
Respecto a la ejecución de las construcciones de toda índole, la Junta se 
mostró de acuerdo en que ha llegado ya el momento de iniciarla. Dos de las 
entidades aeronáuticas que en el aeropuerto tendrán instalaciones han solicitado 
la oportuna autorización para empezar a edificar sus correspondientes cober­
tizos, autorización que les ha sido otorgada.
El Ayuntamiento de Madrid, que dispondrá de importantes instalaciones, 
entre otras, de varios cobertizos y un chalet, ha adjudicado ya la construcción 
de todo lo que a él le corresponde.
Finalmente, muy en breve comenzarán a fijarse en el terreno de aterrizaje 
las señales internacionales para advertir a los aviadores, señales de dimensio­
nes extraordinarias y pintadas de blanco, que en el aeropuerto de la capital 
consistirán en varios círculos de gran tamaño y en el nombre de “ Madrid” , 
con letras de varios metros de longitud.
Se considera como muy posible que en el próxim o año de 1931, aunque no 
esté terminado enteramente, pueda comenzarse a utilizar el aeropuerto de 
Madrid.
El servicio Madrid-París, 
en cinco Horas
El avión correo de la Aéropostale, que hace el servicio París-Madrid, que 
salió de Madrid el día 2, a las siete y treinta, ha llegado a París a, las catorce 
horas y cincuenta y siete minutos (hora de París), haciendo el recorrido total 
en cinco horas de vuelo efectivo.
El recorrido Madrid-Biarritz fué efectuado en dos horas. El avión iba pilo­
tado por el Sr. A. Bedrignans, je fe  de la aeroplaza de Madrid.
Wifredo Ricart, nuevo piloto aviador
El día 13 pasó las pruebas de examen para la obtención del título de piloto 
aviador el alumno de la Escuela de Aviación Barcelona, D. W ifredo Ricart.
El señor Ricart, ingeniero industrial bien conocido en los sectores automo­
vilísticos de nuestro país, considerado como una verdadera autoridad técnica, 
ha realizado un curso rápido y perfecto. Ingresado en la Escuela de Aviación 
Barcelona el día 30 de junio próxim o pasado, a las cinco horas y media de 
enseñanza con doble mando, estuvo en disposición de volar solo y con cuatro 
horas más de entrenamiento, en total nueve horas y media, ha podido jjasar 
sus pruebas de examen.
A pesar del tiempo tempestuoso que reinaba, el nuevo piloto efectuó mag­
níficamente sus pruebas, teniendo que sortear, y  por cierto muy hábilmente, 
los grupos de espesas nubes que se iban condensando a su paso para hacer ln 
prueba de altura, en la cual alcanzó 3.200 metros. Con igual éxito realizó 
la prueba de los “ ochos”  y la de aterrizaje.
La habilidad demostrada en sus vuelos y la precisión de sus aterrizajes 
causaron inmejorable impresión a sus examinadores, los pilotos aviadores te­
nientes de navio señores don Felipe García Charlo y don Juan Díaz Domín­
guez, los cuales felicitaron efusivamente al señor Ricart, felicitaciones que hi­
cieron extensivas a los señores Canudas, Xuclá y Carreras, profesores de este 
nuevo piloto.
La estadística del Servicio 
de Correos en España en 1020
Por primera vez se consigna en la estadística establecida por la Dirección 
General de Comunicaciones la cifra de la correspondencia cursada por avión, 
representativa de 549.000 cartas y tarjetas postales.
Regresa de Alemánia el 
Archiduque Antonio
Del Aero Club de Barcelona hemos recibido la siguiente n ota :
“ Después de haber terminado en Staaken las últimas pruebas del Cha­
llenge de Turismo Internacional y de haber recibido el homenaje que le tri­
butó la colonia española de Berlín, el archiduque Antonio inició, el día 13, el 
viaje de regreso a nuestra ciudad, que efectúa siguiendo el itinerario: Berlín- 
Dresden-Praga-Viena-Klagenfurt-Venecia-Milán-Marsclla-Barcelona.
El ilustre piloto hace el vuelo de retorno en compañía del entusiasta depor­
tista catalán don Angel Lletjós, con quien form ó equipo durante toda la Vuelta 
a Europa, y, según informaciones particulares, piensa llegar al aeródromo del 
Prat el martes o miércoles próximos.
Se da por seguro que los dos aviadores serán muy agasajados en nuestra 
ciudad, donde su actuación en el Challenge ha sido seguida constantemente 
con gran interés y justamente elogiada.”
El vuelo sin escala Madrid-Nueva YorK
El multimillonario norteamericano coronel Williams E. Easterwood ha esta­
blecido un premio de 25.000 dólares, equivalentes a 200.000 pesetas, para el 
aviador que haga el vuelo, sin escala, Madrid-Nueva Y ork, y desde esta ciudad 
se traslade, también en vuelo y dentro de las setenta y dos horas sijguientes al 
aterrizaje a Dallas, en el Estado de Texas.
El año pasado ofreció igual premio para el vuelo Roma-Nueva York-Dallas, 
pero ningún aviador ha intentado realizarlo.
Hae poco ha instituido igual premio para el vuelo París-Nueva York-Dallas, 
en el cual se han inscripto ya Costes y Bellonte.
“ Estos multimillonarios, dice Heraldo D eportivo, que buscan y obtienen 
en Europa publicidad gratuita, son unos hombres fundamentalmente simpáti­
cos, tanto como ingenuos y estafables los periódicos de nuestro Continente.
A l regreso del multimillonario que nos ocupa a su fábrica de porquerías
para fom ento de los negocios odontológicos, presentará a su Consejo de Admi-
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nistración el paquete de los recortes de la Prensa europea, cuya evaluación 
en tierra yanqui, donde no se publica una sola línea que no sea de pago y a 
peso de oro, ya puede suponer el lector que comparta nuestra malevolencia 
cuán beneficiosa ha de ser para el repetido multimillonario. Diarios españoles
que no publicarían de ningún modo gratis el retrato de un agente comercial 
de una fábrica española de chocolates o de calzado, ha insertado, a buen tama­
ño, la fotografía  de este distinguido estimulador de la insalivación.”
El teniente Haya ha declarado que es al|go difícil el salto del Atlántico 
desde Madrid, entre otros motivos porque la altura de Madrid no permite al 
aparato llevar tanta carga de combustible como si el punto de partida fuera 
Sevilla, por ejemplo.
“ De todas suertes— dijo— creo que dentro de tres años se habrá ganado el 
premio ofrecido.”
La Escuela Aeronáutica de Albacete
La Junta del Real Aero Club ha celebrado, el 2 del corriente, una confe­
rencia con el director de la Escuela de Aeronáutica de Albacete, tratando del 
funcionamiento de dicha Escuela, para la que se pide el apoyo del Gobierno.
El día 7 ha llegado, con un aeroplano de doble mando, el capitán de Arti­
llería e ingeniero profesor de la Escuela de Pilotos de Albacete, don Ismael 
Merleta, quien en el Círculo Mercantil pronunció una charla amenísima sobre 
Aviación, en que hizo la descripción de los actuales aparatos, de las caracte­
rísticas, de la estabilidad de los mandos, de las acrobacias aéreas y  de la 
enseñanza de pilotaje.
Banquete al teniente Haya
Los amigos del teniente aviador Haya le ofrecieron un banquete para fes­
tejar su actuación en la Challenge de la Vuelta a Europa.
Asistieron al acto el piloto Sr. Spencer, el capitán Sr. Abo al, acompañante 
del Teniente Haya en el vuelo ; los ingenieros de la Casa constructora del apa­
rato, y otras personas, entre ellas varios periodistas.
Los señores Haya y Aboal relataron algunas de las incidencias del vuelo, 
que ha consistido en el recorrido de 12.103 kilómetros, contando el viaje de 
¡da y vuelta de Madrid a Berlín, con 52 aterrizajes. Salieron ambos pilotos de 
Madrid el 14 de julio y regresaron anteayer, después de haber realizado íntegra­
mente el vuelo sin ningún incidente y sin otra sorpresa que la del intenso 
fr ío  sufrido en Alemania.
La velocidad media lograda puede calcularse en 130 kilómetros por hora.
Prueba infeliz de tan nuevo 
aparato volador* en Granada
Miguel Joya, empleado de la fábrica de pólvora, ha construido un aparato 
volador, cuya hélice se mueve por impulso de pedales. Ayer intentó volar, 
descendiendo por una pendiente en el sitio conocido por Cerro de San Miguel, 
barrio de Albaicín, consiguiendo que las revoluciones de la hélice pusieran en 
movimiento el aparato, que anduvo largo tre ch o ; pero se destruyó cuando 
intentaba despegar debido a un falso viraje.
Se congregó numeroso público para presenciar las pruebas.
La línea Sevilla-Larache
Con motivo de haber sido suprimido el servicio aéreo postal diario entre 
Sevilla y Lareehc, que desde 1920 venía funcionando, la Cámara de Comercio, 
la Asociación de la Prensa y otras entidades han dirigido un escrito al alto 
comisario rogándole solicite del Gobierno la continuación de este servicio dia­
riamente, pues en la actualidad sólo se ha,ce tres veces por semana.
Los pilotos de Aviación 
en el ramo civil
Por Real orden de la Presidencia, se ha dispuesto lo siguiente:
Primero. Que los pilotos de A viación  con título militar o naval, que se 
dediquen al ejercicio de su profesión, dentro del ramo civil, de turismo o  co­
mercial, necesitarán obtener para ello el correspondiente título de ese servicio, 
expedido como corresponde por la D irección General de N avegación y Trans­
portes Aéreos.
Si el título civil que se necesita es equivalente por su categoría al militar 
o naval que posee el interesado, no necesitará someterse a pruebas técnicas 
para obtener aquél. Sólo bastará que presente, en unión de su título aero­
náutico marcial, una certificación de poseer el debido entrenamiento, expedida 
por la Aeronáutica a que pertenezca y someterse a reconocimiento médico en 
esa D irección General de Navegación y Transportes Aéreos, O' presentar cer­
tificado de reconocimiento por su Aeronáutica, dentro del período de renova­
ción de su licencia, de vuelo.
Segundo. Los pilotos de Aviación con título militar o naval comprendidos 
en el punto anterior, mientras deseen permanecer en servicio activo de A ero­
náutica civil, deberán renovar sus licencias de vuelo, ateniéndose al régimen 
que para ello tenga establecido el servicio de Aeronáutica civil de la Direc­
ción General de N avegación y Transportes Aéreos, admitiéndose la validez ae 
análogos reconocimientos y requisitos en la misma época extendida por la 
Aeronáutica marcial de su origen.
Tercero. Para el título de piloto de transportes públicos se estará sin ex­
cepción alguna a lo que previene el anejo al Real decreto de 1.° d.e mayo 
de 1928.
Cuarto. Los españoles que posean títulos aeronáuticos por la Federación 
Aeronáutica Internacional para poder volar libremente por el territorio na­
cional, necesitarán, además, cualquiera de los oficiales dispuestos en el Real 
decreto de 1 «  de marzo de 1928.
El título de piloto aviador elemental (segunda categoría) se podrá obtener 
sin efectuar pruebas técnicas por los que tengan el de la Federación A ero­
náutica, y siempre que las pruebas para este último hayan sido intervenidas 
por un delegado de la Dirección General de N avegación y Transportes A é­
reos, con el consiguiente reconocimiento médico y la constancia de poseer el 
grado de entrenamiento necesario; y
Quinto. La Dirección General de Navegación y Transportes Aéreos cum­
plimentará la presente Real orden, adaptándola a los trámites y preceptos ge­
nerales que la afecten.
•Subvenciones a Aero Clubs
De la Gaceta del 7 :
“ De conformidad con la propuesta hecha por el Consejo Superior de A ero­
náutica de la distribución que ha de tener el resto que existe de la subven­
ción anual consignada, en el capítulo 18, art. 1.°, último concepto del presu­
puesto de esta Presidencia, y para tener en cuenta lo dispuesto en el artícu­
lo 2.°, apartado b) del Real decreto de 17 de junio de 1929, aprobando el Re­
glamento de la Caja del Tráfico Aéreo,
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S. M. el Rey (q. D. g.) se ha, dignado disponer se distribuya el crédito de 
13.500 pesetas que restan en el concepto presupuestario del siguiente m odo:
Al Aero Club de Aragón, en Zaragoza, 5.880 pesetas.
Al Aero Club de Almería, 4.410 pesetas.
Al Aero Club de Lérida, 2.940 pesetas.
Es al mismo tiempo la voluntad de S. M. que las 270 pesetas que importa 
el 2 por 100 de las subvenciones concedidas ingrese en la cuenta de acreedores 
del Tesoro, titulada Caja del Tráfico Aéreo Nacional.
Los oportunos libramientos por las cantidades consignadas deben ser ex­
pedidos a favor de D. Manuel Iñigo, por el Aero Club de A ragón, en Zara­
goza ; a D. José María Dañoso Iribarre, por el Aero Club de Almería, en A l­
mería ; y a D. José Civil Jové, por el Aero Club de Lérida, en Lérida.”
E STAD O S UNIDOS
Un acuerdo entre la Casa 
Ford y  la Casa Isotta
Como resultado de las negociaciones que desde varios meses se estaban efec­
tuando entre la Ford Motor Company y la Casa Isotta-Fraschini, se ha llegado, 
recientemente, a un acuerdo.
La cooperación de las dos firmas tratará de la fabricación de automóviles 
y de aviones. Se había dado la noticia en marzo último que el proyecto hoy 
resuelto estaba en estudio.
Ford se ha arreglado para construir íos motores “ Isotta” , de Aviación, que 
tan buenos resultados han dado en los aviones de turismo.
En lo que se relaciona con la construcción de automóviles, la Casa Isotta 
construirá todos los coches “ Ford”  para el mercado italiano, importando un 
30 por 100 de las piezas de las fábricas de Détroit, y el resto en Italia, utili­
zando el procedimiento y las máquinas “ Ford” .
El tráfico etéreo entre Nueva 
York y »Sao Francisco
La Boeing A ircraft Company, que es una de las más antiguas Compa­
ñías de transportes aéreos americanas, ha recorrido últimamente 16 millones 
de kilómetros en servicios regulares.
Más de la mitad de este recorrido ha sido efectuado de noche por los avio­
nes de la Boeing.
Ciento setenta y seis millones de cartas y 14.000 pasajeros han sido trans­
portados en un año. Este número relativamente reducido de pasajeros se ex­
plica por el hecho de que dicha. Compañía transporta exclusivamente correo 
y nq admite p°saje más que en raras ocasiones. Un servicio para transporte
de estos últimos ha sido inaugurado hace* dos años; los 16 millones de kiló­
metros representan 3.758 viajes de Nueva. Y ork  a San Francisco.
E.1 Hijo de Lindbergh va a 
recibir el bautismo del aire
Como era de esperar, el hijo de Lindbergh recibirá próximamente el bau­
tismo del aire. En efecto : dentro de pocos días acompañará a sus padres a 
la residencia de Moorow, en el Estado del Maine.
Los doctores se han mostrado conformes y han dado su adhesión para
este viaje.
Nuevos servicios aéreos postales
El presidente de la Compañía Aérea Nueva Y ork, Río y Buenos Aires ha 
declarado que se han ultimado los acuerdos con la Agencia de los trenes ex­
presos, a fin de ahorrar mucho tiempo en los servicios postales desde cualquier 
ciudad del interior de los Estados Unidos a los países de las 44 ciudades con 
las que hay servicio de Aviación postal combinado.
Las mercancías podrán ir desde el interior de los Estados Unidos a Río de 
Janeiro en seis días y medio. Desde Buenos Aires habrá combinación aérea a 
Bolivia y a Chile.
Esta red ahorrará tiempo en las expediciones postales a las Indias orien­
tales, a las colonias y a 16 países más.
El importe del franqueo será de seis dólares y setenta centavos por libra a 
Buenos Aires, seis dólares a Río de Janeiro y treinta y cinco centavos a La 
Habana.
La VLadio y  la Aviación
En un laboratorio americano se ha construido un sencillo aparato, con 
cuyo uso el aviador puede conocer constantemente su altura hasta los 1.000 
metros. Cuando el avión está a. 80 metros del suelo, se enciende una pequeña 
lámpara verde; una lámpara roja, encendida, indica que el avión no dista
más de 30 metros del suelo; y otra amarilla se encarga de avisar al aviador
que está a 15 metros de altura nada más.
Nuevo ,,record**
El piloto americano capitán Lewis A. Yancey, que en 1929, sobre el avión
Oíd Orchard hizo el vuelo de Nueva. Y ork  a Roma, acaba de establecer un
nuevo record  de radiotelefonía pilotando un avión que se hallaba a 3.500 pies 
de altura, y que volaba sobre Buenos A ire s ; pudo hablar por radio con el 
capitán del Majestic, que navegaba a 400 millas de la costa injglesa.
El mapa que reproducimos indica la posición que ocupaban, respectiva­
mente, y las estaciones que sirvieron de enlace por tierra, así como el cable 
submarino que fué empleado entre Madrid y Rugby.
A l aviador Roger Williams 1© 
retiran la licencia
El secretario del Comercio ha retirado por tres meses su licencia a.l célebre 
aviador Roger Williams, quien durante el pasado mes de junio hizo un vuelo 
Nueva York-Bermudas, y regresó sin la necesaria autorización del Gobierno 
de las islas citadas.
Por qtié se producen los 
accidentes de Aviación
Edward P. Howard, jefe de la sección de Tráfico aéreo en el Departamen­
to de Comercio, en los Estados Unidos, habló, a base de un extenso material, 
sobre las causas de las catástrofes de Aviación. Asegura que lo que más con­
tribuye a tales catástrofes es el deficiente entrenamiento de los pilotos.
“ En sentido absoluto—-dice— hay actualmente más catástrofes que antes, y 
sólo han disminuido en proporción con las h;r~s de vuelo, pues hoy no sólo 
hay más aparatos en el aire, sino que vuelan en un promedio anual más ho­
ras que antes. Por tanto, puede hablarse de un aumento de la seguridad. Las 
nuevas cifras prosiguió el doctor Howard— demuestran que más del 50 por
100 de los accidentes de A viación  obedecen no a causas mecánicas, sino a 
causas humanas. El no funcionamiento del mecanismo de un aeroplano que 
esté bien manejado es cosa que en la actualidad rara vez ocurre. Los nuevos 
y mejores planos de construcción han hecho desaparecer, puede decirse, por 
completo la inestabilidad de los aparatos.”  Tales mejoras fueron llevadas a 
cabo en la sección de Mr. Howard, en colaboración con las fábricas de aero­
planos.
"H a  resultado, pues— añadió el doctor Howard— , que ha quedado como el 
causante más importante de las catástrofes aéreas el factor humano.”  Pero 
también los accidentes de esta categoría no obedecen muchas veces a la 
falta de entrenamiento o a un entrenamiento defectuoso, si bien en la mayo­
ría de las ocasiones la deficiente instrucción del piloto ha sido la responsable 
del accidente. La sección de Mr. Howard siempre se ha esforzado en elevar 
el nivel de las Escuelas de Aviación. En muchas de ellas se permite volar 
solo al piloto, sin que éste tenga aún la necesaria experiencia y práctica del 
aparato. Muchas catástrofes ocurren también durante los meses de enseñan­
za de los aviadores. Que todo lo expuesto es cierto lo demuestra que en las 
líneas regulares aéreas, en las que los aparatos van pilotados por aviadores 
expertos y experimentados, son raros los accidentes que se registran.
El gran movimiento aviatorio 
en los Estados Unidos
Las estadísticas publicadas con fecha del día 8 registran en los Estados 
Unidos la existencia de 9.773 aviones, 13.041 pilotos con brevet oficial y 8.843 
mecánicos.
El número de pilotes del sexo femenino es de 261.
El Concurso Internacional 
de Aviación Nueva 
YorK-Nueva York
Cien pilotos se lanzaron al espacio el día 21 para volar la primera etapa
del Concurso Internacional, cuyo total recorrido es de 12.000 kilómetros. El
vuelo parte de Nueva Y ork, por Atlante, Houston, a lo largo de la frontera 
mejicana hasta México City, y vuelta hasta Dallas, por El Paso, Los Angeles, 
Salt Lake, Omaha, Chicago y Montreal, en Canadá, para regresar desde allí 
al punto de partida, Nueva Y ork. Ganr.rá el piloto que haga los recorridos 
parciales entre los nueve puntos de control entre Nueva Y ork y Nueva York, 
en el más corto tiempo. El primer premio es de 75.000 pesetas; el segundo, 
de 60.000 ; y el tercero, de 25.000. Podían tomar parte en el Concurso pilotos 
de ambes sexos de todas las naciones, siempre que pudiesen acreditar en al­
guna, form a la correspondiente licencia de su Gobierno.
Los aparatos podían ser, a discreción, de construcción americana o de 
otras m arcas; pero con la condición de llevar un motor americano.
Los participantes al Concurso tienen que presentarse en los nueve puntos 
de control durante el vuelo, y cada mañana volar en espacios escalonados de
medio minuto. Cada recorrido parcial constituye una carrera para sí, y la
situación de cada uno de los aviadores se dará a conocer al llegar a, los di­
ferentes puntos de control. Podrán aterrizar donde quieran y cuantas veces
lo deseen ; igualmente, permanecer en tierra el tiempo que deseen, pero que, 
naturalmente, no se les toma en su abono. Como tiempo de vuelo se cuenta el 
transcurrido desde la salida de un punto de control hasta la llegada del p ró ­
ximo.
Se anuncia de fuente oficial que Inglaterra estará representada por el 
famoso piloto, teniente A tcherley; Francia, por D oret; e Italia, por Colombo.
Se va a probar un avión 
accionado por vapor
Se anuncia, para fecha próxim a, la presentación oficial en el aeródromo 
de Oakland de un nuevo tipo de avión accionado por vapor, cuya construcción 
se ha llevado a cabo con el mayor secreto.
El inventor y constructor del aparato es el piloto ingeniero Bessler, que 
lo tripulará en las pruebas.
Nuevo hidroavión gigante
La Consolidated A ircraff Corporation anuncia que dentro de poco empren­
derá la construcción de un hidroplano gigante, provisto de dieciséis motores, 
para hacer el tráfico transatlántico regular. El hidro gijgante tendrá 62 cabi­
nas, y su capacidad será para 100 pasajeros.
Queda batido el „record " de 
Lindbergh, en el trayecto 
aéreo Gledale-Nueva YorK
El capitán H awk ha batido el record  establecido por Lindbergh en el re­
corrido de Glendale (California) a Nueva Y ork.
Lindbergh empleó en este trayecto, de 2.500 millas, veinte horas, cuarenta 
y cuatro minutos, mientras que el aviador Hawk ha invertido sólo doce ho­
ras, veinticinco minutos y treinta segundos.
Solución de un 
problema, El antihielo
Un químico muy conocido, Mr. William C. Geer, especialista en investiga­
ciones sobre caucho, que trabaja con M. Wesley y L. Smith, director, en el 
Este, de la National A ir Transport Inc., acaba de descubrir el medio de des­
prender el hielo adherido a. las alas de los aviones.
Mrs. Geer y Smith se han visto animados en sus estudios por la Asociación 
Guggenheim para el desarrollo de la Aeronáutica, de la Universidad de Cor- 
nell y por la Compañía B. E. Goodrich.
La- form ación del hielo en las alas de los aviones constituye una fuente 
de peligros para los aviadores que efectúan raids en invierno o que se elevan 
a grandes alturas.
Hallándose el aparato en pleno vuelo, el hielo se form a únicamente en los 
planos delanteros.
El invento de Mr. Geer consiste en un tubo neumático, form ado por va­
rias capas de caucho vulcanizado, cuyas partes exteriores están impregnadas 
de aceite. El aceite disminuye la adhesión ael hielo, que se desprende fácil­
mente al hinchar ligeramente el tubo.
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Estos tubos antihielo, de reducidas dimensiones, aunque fijados a lo largo 
de los bordes de las alas, no aumentan de manera apreciable la resistencia 
del aire. Se pueden hinchar fácilmente, estando el aparato en pleno vuelo, con 
una bomba mecánica o de mano.
Una, ligera dilatación del tubo basta para desprender el hielo, que cae 
inmediatamente.
Nuevo tipo de monoplano
El capitán de Marina, Page, ha realizado sobre el aeródromo de Roosvelt 
Fields ensayos con un nuevo tipo de monoplano “ Curtiss” , con el que piensa 
concurrir la Marina norteamericana a disputar el Trofeo Thompson el próx i­
mo día 1.° de septiembre. El aparato, movido por un motor de 800 C. V ., ha 
ejecutado el vuelo más rápido de cuantos se han registrado hasta el día en 
el citado aeródromo. La velocidad del aparato era tal que cuando tomó con­
tacto con el suelo, recorrió todo el largo del aeródromo sin conseguir dete­
nerse. Se calcula que la velocidad de aterrizaje era de 100 millas por hora.
Pasajeros transportados, 2.142.
Mercancías y excedentes de bagajes en kilogramos, 121.540.
Correspondencia en kilogramos, 12.685.
Línea Aérea París-Cherburgo
El día 8 se ha inaugurado el servicio aéreo París-Cherburgo, en correspon­
dencia con las llegadas y salidas de vapores en el puerto de Cherburgo.
Pruebas de un invento de aviación
Ante los miembros de la Asociación Aérea Francesa, el capitán aviador 
inglés Cord ha efectuado algunas demostraciones del dispositivo de seguridad 
que ha introducido en su aparato.
El citado aviador ejecutó numerosas evoluciones, y aunque disminuyó la 
velocidad considerablemente pudo efectuar satisfactoriamente las pruebas de 
que su aparato no podía ni deslizarse sobre las alas, ni entrar en barrena.
El capitán Cord ha, sido muy felicitado.
FRANCIA.
Marc BirKigt, comandante 
de la Legión de Honor
Hispano-Su iza. y Marc Birkigt significan la iniciación de la industria del 
automóvil en nuestra tierra, que triunfó y que luego extendió por el Mundo 
la fam a de una marca nacida en Barcelona, y más tarde ramificada en París, 
donde se montó una gran fábrica que se ha encargado de proclamar las ex­
celencias de las producciones diseñadas por el famoso técnico.
A  Marc Birkigt, creador de la marca “ Hispano-Suiza” , el Gobierno fran­
cés ha otorgado el nombramiento de Comendador de la Legión de Honor, re­
compensando así a uno de los genios del siglo y premiando los servicios que 
sus creaciones prestaron a Francia durante la guerra.
En el rotativo L :Auto, al comentar la recompensa, traza así la historia del 
famoso técn ico :
“ Birkigt na^ió en Ginebra, en 1878, y fundó, en 1904, la Sociedad Hispano- 
Suiza, proyectando el primer coche y haciendo intervenir en el mismo una 
serie de interesantes soluciones.
En diciembre de 1914, estableció su primer motor de Aviación “ Hispano” , 
que fué seguidamente reclamado por los “ ases”  Pinsard, Guynemer, Brocard, 
Nunjgesser, Madon, etc., y sobre el que dijo F on ck : “ Desde que este motor 
llegó al frente de batalla fuimos dueños del r.ire, y gracias al mismo lo con­
servamos.”
Dicho motor era un 1,50 C. V ., que fué apretando hasta 200 C. V. Después, 
M. Birkigt, dibujó un 30Q C. V. y un 350 C. V. Al armisticio, cerca de 50.000 
motores “ Hispano”  estaban en servicio en el frente y equipaban más del 50 
por 100 de los aviones aliados.
Se saben las admirables perform ances realizadas después por los motores 
“ Hispano-Suiza” . Pilotados por Sadi-Lecointe, Lasne, Bonnet, Costes, Le B iix, 
Mermoz, Paris, etc., han permitido a Francia colocarse en primer lugar en 
la lista de los palmarés de los records del Mundo.
La gama de los motores diseñados por M. B irkigt aumentó con los mode­
los 400, 500, 600 C. V ., y, finalmente, el 650 C. V., con cilindros de acero 
nitrurado.
De París a Bucarest en 
ocho Horas y  media
Los aviadores Girier y Weiss han salido con éxito de su intento contra la 
posesión de la Copa Bibesco, donada para los pilotos del aparato que, en me­
nos tiempo, haya cubierto el recorrido París-Bucarest.
Detentaban el record  y la Copa los pilotos rumanos Bourdoulot y Jacobeno, 
pero Girier y Weiss, cubriendo la distancia ahora en ocho horas y treinta 
minutos, han rebajado dicho tiempo, de media hora. La velocidad media ha 
sido de 220 kilómetros, a pesar de haberse encontrado durante largo trecho 
de vuelo con condiciones atmosféricas muy majas.
El vuelo de Girier y Weiss constituye un nuevo motivo de orgullo para los 
motores “ Hispano-Suiza” , uno de los cuales, el 650 C. V ., tipo “ N. B. R .” , de
acero nitrurado, equipaba el “ Bréguet-Bidon”  de los aviadores franceses.
El tráfico francés en abril de 1930
El total del tráfico francés durante el mes de abril último, según el Boletín
Oficial del Ministerio del Aire, fué el siguiente:
Longitud de las líneas en kilómetros, 29.420.
Kilómetros recorridos, 757.465.
H O L A N D A
El Congreso Internacional de La Haya
El V Congreso Internacional de la Aeronáutica, cuya organización ha sido 
confiada al Gobierno holandés y a la Asociación Real Holandesa para la A e­
ronáutica, tendrá efecto en La Haya en los días comprendidos entre el 1." 
y el 6 del próxim o septiembre.
Quinientos delegados representando 28 naciones turnarán en las tareas de 
la Asamblea, que tratará del desarrollo técnico y comercial de la Aeronáutica 
civil. i
Se cree que figurarán en dicha Asamblea todos los Estados de Europa, com­
prendiendo Rusia. El Instituto Aerodinámico de Moscú ha anunciado una se­
rie de conferencias importantes. Las comunicaciones alemanas acerca los pro­
gresos realizados con el empleo del duraluminio y otras aleaciones ligeras en
la construcción alemana tendrán plena explanación en el Congreso.
Entre otros temas importantes, que también se tratarán, figuran como ex­
cepcionales los que tratarán de la utilización de los motores “ Diesel”  de Avia­
ción.
El program a del Congreso comprende, aparte de los problemas puramente 
técnicos, asuntos económicos, jurídicos, sanitarios y deportivos, naturalmente 
afectos a la, Aeronáutica.
Los trabajos del Congreso se han dividido en cinco secciones: tráfico aé­
reo, sección científica y técnica, sección jurídica y turismo aéreo. Entre las
Memorias presentadas figuran como interesantes las de A. Flesman, director 
de la K. L. M .: “ La, explotación de las líneas aéreas y su rendimiento” . 
W ronsky, director de la Lufthansa: “ La cooperación entre el avión y los me­
dios de transporte terrestre” . F ranck : “ Estudio teórico sobre el pilotaje auto­
mático de los aviones” . Clerget: “ La evolución del motor de explosión y aceite 
pesado” : Fodden: “ El motor de Aviación encendido por compresión y refrige- 
ramiento por aire” . Groen: “ La construcción de aviones de acero” . Van der 
M aas: “ Observaciones y experiencias concernientes a la estabilidad longitudi­
nal del avión y las dimensiones del tim ón de profundidad en vista de la pér­
dida de velocidad” .
En la, sección médica, el Dr. Georges Ferry, de Estrasburgo, desarrollará 
siete conferencias sobre la psicología de los aviadores y la necesidad del entre­
namiento.
La sección jurídica tratará, entre otros asuntos, los informes de M. Mas- 
chino, sobre los convenios internacionales en determinados casos de responsa­
bilidad aérea. Sandiford versará acerca de la neutralidad en la guerra aérea, et­
cétera.
La inauguración solemne del Congreso, que contiene aparte de las sesiones 
de trabajo, recepciones y excursiones, tendrá efecto el lunes día 1.° de sep­
tiembre, con la concurrencia de una representación del Gobierno holandés y 
miembros del Cuerpo Diplomático.
IN G LATE R R A
El mercado inglés 
de aviones de ocasión
El mercado inglés de aviones de ocasión ha tomado un considerable in ­
cremento en Inglaterra. Organizaciones como la Havilland and A ircraft Co. y 
los National Flying Services publican regularmente una lista de aviones de 
ocasión que están en venta; sirven de intermediario entre los vendedores y
los compradores. Este mercado está alimentado por los aviones que ciertos
■
propietarios han dejado por comprar aparatos de último m odelo; es lo que 
suele ocurrir normalmente en el mercado automovilista.
Hasta ahora, este mercado se reduce a aparatos dq poca potencia. El pre­
cio, claro es, varía fuertem ente: un avión que nuevo vale cerca de 35.000 
pesetas se vende luego en 18.000.
Un hidroavión de casco puede comprarse de ocasión por 80.000 pesetas, 
mientras que un “ S. E. 5A”  del modelo empleado durante la (guerra y re­
construido vale 11.000 pesetas, y un “ Avro” , cuyo certificado de navegabilidad 
ha debido ser renovado, se cede en 4.500 pesetas con su motor rotativo.
Aviones comerciales 
pares la Imperial Airways
La fábrica Handley Page construye actualmente en su fábrica de Crickle- 
wood ocho grandes aviones de transporte, que serán utilizados por la Compa­
ñía Imperial Airways sobre el recorrido Londres-París. Es la com pra más 
importante que se ha hecho hasta la fecha tratando de aviones comerciales. 
El total de la compra se eleva a cerca de 260.000 libras ; cada aparato cuesta, 
aproximadamente, 30.000 libras. Estos aparatos llevarán los últimos perfec­
cionamientos, se han tomado todas las disposiciones para, que no sean inflama­
bles. Estos nuevos barcos aéreos podrán transportar 40 personas, dos pilotos 
y dos navegadores; estarán mejor acondicionados que cualquier tren de lujo, 
y se podrán servir a bordo comidas frías o calientes. También habrá un bar 
y un fumador. Como uno de los mayores inconvenientes es el ruido de los mo­
tores, se asegura que en estos aviones estará totalmente suprimido.
Cambio de destino
de un barco portaaviones
El nuevo portaaviones Glorious, que desde que fué terminado, en fin de 
febrero, estaba en servicio entre la ilota del Atlántico, ha salido de Devomport 
con destino al Mediterráneo. Hizo primero escala en Portsmouth, luego en 
Gibraltar y en Malta. No participará en el crucero de verano de la flota me­
diterránea. Quedará en Malta hasta el 7 de agosto para hacer ejercicios, y 
se unirá luego a la flota en Argostoli dos días más tarde.
El Glorious, que está mandado por el capitán D. F. Moír D. S. O., va a 
reemplazar al Courageous, al que le harán la revisión de las calderas en 
Devomport. Después de estas reparaciones, el Courageous cubrirá la vacante 
causada en la ilota del Atlántico por el pase a la reserva del Argus.
El recibimiento tributado 
a Amy Johnson
El recibimiento tributado a la aviadora inglesa miss Amy Johnson, que 
llegó en avión al aeródromo de Croydon, fué muy cariñoso.
Los padres de la aviadora se hallaban con el ministro de Aeronáutica, lord
Thompson, y Mr. Bondfield, ministro de Trabajo.
En el aeródromo se encontraban también destacadas figuras de la A via­
ción y una inmensa muchedumbre que aclamó a miss Amy.
La aviadora, después de ser saludada por sus padres y las autoridades allí 
presentes, subió a uno de los faros portátiles que se emplean para los aterri­
zajes de noche, y pronunció un discurso ante el m icrófono de la radio, co­
nectado a una de las estaciones de Broadcasting, de Londres.
Miss Am y Johnson dijo modestamente que se había dado demasiada pu­
blicidad a su vuelo, y que nunca había esperado tal resultado de su viaje a 
Australia.
Expresó los proyectos que tenía de realizar vuelos a diferentes partes de 
Inglaterra en las semanas próximas, con objeto de realizar propaganda, en 
favor de la Aviación entre la juventud.
A  continuación, lord Thompson pronunció un discurso describiendo el 
vuelo de miss Johnson como uno de los más memorables acontecimientos ae­
ronáuticos del presente año, siendo la única mujes que ha realizado un vuelo 
de tal envergadura.
Habló de la habilidad y tenacidad de miss Johnson, que no cejó  en su 
propósito', a pesar de la desgracia que tuvo en sus últimas etapas.
El ministro de Trabajo, Mr. Bondfield, habló también expresando su admi­
ración hacia miss Johnson, cuyo prim er vuelo importante ha sido el efectuado 
a Australia, puede decirse, sin ningún entrenamiento.
Miss Johnson se dirigió después en un automóvil abierto desde Croydon a 
su casa de Park Lañe, y en todo el recorrido, unas doce millas, no cesó de 
recibir los aplausos de la ¡gente que se había estacionado para verla pasar, a 
pesar de la lluvia que caía.
El primer campeonato de planeadores
Se ha concertado un match  de aparatos planeadores que es el primero en 
su espacio de los disputados en Inglaterra.
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Los competidores serán el London Gliding Club y  la sección de planea^- 
dores del Lancashire Aero Club, cada uno de los cuales presentará un equipo 
de seis hombres.
Será declarado ganador el equipo que sume más tiempo de permanencia 
en el aire.
Entre los concursantes se encuentran varios conocidos aviadores, esperán­
dose que esta com petición será la prim era de una serie que organizarán los 
diferentes Clubs dedicados a cuestiones del aire que hay en todo el reino.
Preparativos paira la Copa Schneider
El Ministerio del A ire acaba de empezar una serie de experimentos, en 
Flixstowe, con sus hidroplanos veloces, ensayos que pueden procurar inform a­
ción valiosísima antes de la carrera Schneider del año que viene. Las prue­
bas durarán unos doce meses. En ellas no se tratará de establecer ninguna 
m arca de velocidad, sino que se dedicarán a la colección de datos científicos, 
que pueden obtenerse satisfactoriamente a velocidades más reducidas.
Se anuncia que todos los datos que se recojan se pondrán a disposición de 
la entidad o de la persona que se prepare a inscribirse por la Gran Bretaña 
en la carrera aérea Schneider.
En las pruebas se utilizarán los tipos más recientes de hidroplanos veloces:
“ Gloster-Napier” , que no tomó parte en la última carrera, pero que estaba
preparado para e llo ; el supermarino “ Rolls-Royce” , que ganó la carrera y 
estableció la nueva marca de velocidad de 357,7 millas por h q ra ; y el super­
marino “ N apier” , que en 1928, en Calshot, elevó la m arca entonces a  319,57 
millas por hora. No se han introducido importantes alteraciones en estos
aparatos, aunque se ha concedido atención a los motores. Las modificaciones en 
los motores del “ Rolls-Royce R .”  se dice que resultarán en un aumento de 
fuerza de 1.900 a 2.000 C. V.
La posibilidad de alcanzar velocidades mayores que las ya obtenidas se
cree son muy pequeñas, y sin duda, ésta es una de las razones principales para
que el Gobierno haya desistido de emprender otra vez el deber costoso de ins­
cribir aparatos para la caxrera. Sin embargo, está claro que los aparatos del 
año pasado se construyeron para mayores velocidades, y las pruebas que ahora 
comienzan demostrarán lo que se puede esperar de ellos y suministrarán in- 
numerabes datos para (guiar a los constructores en lo futuro.
Los aviones particulares ingleses
En la Gran Bretaña hay 295 aeroplanos particulares en poder de 263 pro­
pietarios. Hay 24 propietarios con des cada uno, cuatro con tres y uno con 
cuatro. Veinticinco aparatos pertenecen a mujeres. Los aeroplanos registra­
dos en la Gran Bretaña van desde un pequeño biplano de menos de 100 C. V. de 
fuerza a un lujoso yate aéreo de 1.500 C. V . El más potente de los aparatos
particulares de dos asientos es un biplano que desarrolla 500 C. V. de fuerza.
Para establecer una línea regular 
Inglaterra-Canadá, en dirigible
Comunican de Ottawa varios periódicos que el comandante Burney, del 
dirigible gigante británico “ R-100” , aprovecha activamente su permanencia en 
el Canadá para recabar fondos para, la constitución de una Empresa que ex­
plote una línea regular de dirigibles Inglaterra-Canadá.
Según parece, las negociaciones del comandante Burley van por muy buen 
camino, y son varios los grandes banqueros canadienses que han prometido su 
ayuda financiera a la nueva Sociedad.
En sus conversaciones con los banqueros canadienses, sir Charles Burney 
ha manifestado que opinaba era mucho más práctica la línea de dirigibles In ­
glaterra-Canadá, por el Atlántico, extremo septentrional, que la proyectada 
por americanos y alemanes sobre el recorrido Nueva York-Azores-Alem ania.
El aviador Matthews, 
en los mayores apuros
El Daily Herald ha sabido, por su corresponsal de Rangoon, que el aviador 
Matthews acaba de llegar a dicha ciudad absolutamente sin recursos. Su salud 
es buena, pero cojea un poco. Está buscando embarcarse a bordo de un buque 
en el cual trabajaría para pagar el precio de la travesía. El Daily Herald  ha 
dirigido un cablegrama a su corresponsal diciendo que ofrezca a Matthews re­
gresar a Inglaterra a costa del periódico, y dinero suficiente para, cubrir 
sus gastos temporales durante el viaje.
La última novedad en ©1 
vuelo nocturno
La última novedad en el vuelo nocturno es un aeroplano que lleva su 
propio reflector. Naturalmente, esto da más seguridad durante los vuelos en 
la obscuridad.
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El Neivs Chronicle anuncia que una famosa firma alemana de óptica ha 
perfeccionado el invento, que ha sido aplicado si Hércules, un aparato em­
pleado en el servicio aéreo australiano entre Perth y Adelaida. La instala­
ción eléctrica que lleva el aparato es suficiente para hacer funcionar el re­
flector. Este puede lanzar una luz lo suficientemente poderosa para iluminar un 
área considerable de la línea férrea transaustraliana desde una altura de 
1.000 pies.
En el camino se emplean ya faros giratorios a intervalos reculares, pero 
el nuevo método hace que el piloto no necesite de ellos.
El reflector es de 250 vatics y de una potencia de 500.000 bujías.
Un invento de aeronáutica
Sir Alliot Roe, que ha consagrado su vida a los estudios de Aviación, ha 
ideado un sistema de avión sumamente estable, que permitirá alcanzar veloci­
dades muy grandes y hará posibles los aterrizajes a 20 millas por hora. Ade­
más, su invento supone un porvenir de baratura en la industria de construc­
ciones aéreas.
Si las prácticas que se realizarán en breve dan buen resultado, la Avia­
ción experimentará una revolución. CLn estos aparatos, un parque, un espa­
cio relativamente pequeño, serán suficientes como aeródromo privado.
El invento se reduce a un dispositivo especial en el manejo interior de to­
dos los planos de las alas, mediante el cual el piloto es dueño de todo m ovi­
miento en el aire. Cualquier persona, con suficiente destreza y serenidad para 
conducir un coche ligero podrá adquirir el título de piloto.
ITALIA
Uixa prueba de aviones de turismo
Se prosiguen activamente los trabajos de oqganización de la importante 
prueba, aérea “ Vuelta a Italia” .
Al aeródromo romano del Littorio ha llegado un potente aparato trim o­
tor conduciendo a los comisarios del Real Aero Club de Italia y a varíes pe­
riodistas.
El aparato de referencia ha completado la vuelta a Italia volando sobre 
el circuito que han de recorrer las avionetas que disputen la próxim a gran 
prueba, que supone un recorrido de 3.400 kilómetros.
La Vuelta Aérea a Italia se iniciará el día 20 del actual con las pruebas
prácticas, dándose la salida a l^s cinco horas del día 25.
En las pruebas de tierra se tendrá muy en cuenta el equipamiento del
avión, que debe ir provisto de paracaídas, instrumentos de navegación, apara­
tas para la visibilidad, equipajes, etc.
Otra prueba consistirá en la del despegue y altura en cuarenta minutos, 
con carga de 200 kilogramos, y una tercera la, de aterrizaje.
Respecto a la participación de los aviones italianos y extranjeros, cabe de­
clarar que aunque los inscritos son ya muy numerosos, se debe tener en cuenta 
el natural interés de las Casas constructoras en no hacer firme su inscripción 
hasta el último momento.
Se da por segura la participación de los tres “ ases”  italianos de la A via­
ción de turism o: Donati, Lombardi y Brack Papa.
La Casa. Romeo ha inscrito seis aparates “ Ro-5” ; Macchi presentará un 
“ M-70” y otro avión de tamaño reducidísim o; la Casa Caproni ha inscrito
diez avionetas “ C. A. 100” .
De Berlín dan como segura la participación del “ as”  alemán Morzick, 
ganador de las dos Vueltas a Europa disputadas hasta ahora.
De Londres dicen que vendrá a la Vuelta a Italia la conocida aviadora miss 
Spooner.
La Sociedad Aérea Mediterráneo
La Sociedad Aérea Mediterráneo ha festejado el primer millón de kilóme­
tros volados.
Asistió a la simpática fiesta el ministro de Aeronáutica, Balbo.
Hasta fines de junio de 1930 han sido volados 1.030.447 kilómetros en siete 
mil trescientas sesenta y cinco horas, transportándose 3.018 pasajeros y una 
carga comercial de 1.161.936 kilogramos, en 4.320 viajes.
Lombardi Ha regresado a Milán
H a llegado a Milán el aviador civil italiano Francis Lombardi, que ha re­
gresado de su viaje aéreo al Japón.
Con Lombardi ha regresado también su mecánico Capannini.
Tanto Lombnrdi como Capannini, que realizaron un magnífico vuelo por 
rápidas etapas desde Vercelli a Tokio, han sido objeto de un recibimiento 
entusiasta, en el que han participado todas las Asociaciones deportivas mila-
nesas y los aviadores residentes en la ciudad, entre ellos Arturo Ferrarin, hé­
roe del vuelo Roma-Brasil.
Lombardi y su mecánico han efectuado el viaje de regreso en ferrocarril 
y vapor, por haber donado su avioneta al Club Universitario de Aviadores de 
la capital japonesa.
N U E V A  GUINEA
La >■ Guinea Airways Ltd.**
Existe en Nueva Guinea, en los Antípodes, una Compañía aérea, la Guinea 
Airways Ltd., que distribuirá este año un dividendo superior al 100 por 100.
Sin embargo, el radio de acción de la citada Compañía no es extraordina­
rio. Existe solamente un acuerdo entre la Compañía y una explotación au­
rífera. En cuarenta minutos los aviones efectuarán un viaje que requiere siete 
días por vía terrestre.
La explotación (sin duda una concesión) debe durar doce años, y no pue­
de efectuarse económicamente si no es empleando el avión como medio de
transporte. La construcción y conservación de una carretera entre la costa 
y los yacimientos auríferos tendría una influencia muy desfavorable sobre el 
rendimiento financiero de la Empresa, debido a las dificultades que representa 
la travesía de unas montañas de 3.000 metros de altura y de selvas vírgenes. 
Será preciso transportar en los trimotores dos grandes dragas con su insta­
lación de producción de energía eléctrica. El peso de las diferentes partes de 
dichas dragas alcanza hasta dos toneladas y media.
No será precisamente en estas regiones donde se discutirá la utilidad de
los aviones.
P O R TU G AL
Experiencias oficiales 
de aviones construidos 
«ix el parque de material 
aeronáutico de Alverca
En breve plazo deben realizarse las experiencias oficiales de los primeros 
aviones construidos en Portugal.
La, primer serie concluida consta de 17 aparatos “ Potez 25”  de bombardeo 
y rec -nocimiento, cuya patente fué comprada por el Gobierno portugués a la 
Casa Henri Potez, habiendo sido la construcción efectuada en los talleres de 
material aeronáutico en Alverca, bajo la dirección del je fe  de los mismos, se­
ñor teniente coronel Cunha e Almeida, y del ingeniero aeronáutico señor ca­
pitán Cunha Barros.
Las primeras experiencias realizadas con uno de los aparatos de esta 
serie fueron coronadas del más brillante éxito, realizando dos vuelos hasta lo, 
altura de 2.000 metros.
En ambos vuelos, el aparato fué pilotado por el piloto señor capitán Pinho 
da Cunha, que fué acompañado en el primero por el director del Parque del 
Material Aeronáutico señor teniente coronel Cunha e Almeida, y en el se­
gundo, para experiencia de manejabilidad y centraje, por el señor ingeniero 
de Aeronáutica Machado de Barros.
A  estas experiencias deberán seguir los ensayos de velocidad y de altura.
El tipo del aparato ha sufrido grandes modificaciones en su ejecución en 
los talleres de Alverca. Las características de este aparato son las siguientes: 
biplanos de dos plazas de construcción m ixta de madera y duraluminio, ar­
mados con dos ametralladoras, teniendo la envergadura de 14 metros, y su 
radio de acción es de cinco horas de vuelo, pudiendo en estas condiciones 
transportar 500 kilogramos de municiones.
Los aparatos están dotados con motores “ Júpiter” , de construcción fran ­
cesa.
Inauguración del curso
de pilotos del Aero Club de Portugal
El día 8 se ha inaugurado, en el aeródromo de las escuadrillas “ República” , 
en Amadora, el curso de pilotos del Aero Club de Portugal, iniciándose tam­
bién la instrucción de 12 primeros candidatos, de los 24 inscritos.
Antes de dar principio a las clases, el señor teniente coronel Francisco 
ArF.gao, secretario del Consejo Nacional del Aire, pronunció unas palabras 
ensalzando el grande y patriótico esfuerzo del Aero Club y deseando para los 
futuros pilotos éxito en su cometido.
El capitán aviador Sr. Sergio da Silva, director de la Escuela, se dirigió 
a los alumnos indicándoles cuáles serán sus deberes en el porvenir, y les ade­
lantó algunos detalles sobre la Aviación.
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Establecimientos LIORÉ ®, OLIVIER
6 6 , rué Boissiére. - PARIS (I6e). -  Teléfonos Passy 0 3 -8 8  y 0 3 -8 9
. .. • %&*^ ttkÍOkÉ áiy
El avión de bombardeo LeO 2 > Bn3, en servicio en 1& Armada francesa
Aviones e Hidroaviones LeO
Establecimientos Aeronáuticos LOUIS VINA Y
67, Boulevard Bessiéres, 67. — P A R I S  ( X V I P )
T eléfon o: Marcadet 1 7 - 0 2     ccenrerrr.- —--  Telegr.: Aérovinay 6 1 -P A R IS
LOS PARACAIDAS
L. VINAY, tipo A Z Z  V I N A Y - B L A N Q U I E R ,  tipo O. R.
ADOPTADOS POR EL 80 POR 100 DE LOS AVIONES
Han demostrado su eficacia desde hace varios años. Los 
62 salvamentos efectuados hasta la fecha demuestran la cali­
dad de nuestra fabricación. ¡Siempre a la cabeza del progreso!
Aterrizadores de oruga para A V I O N E S
(Patente L. V INAY )
■>? 'í Proveedor de las Aviaciones francesa y extranjeras ^ ^
Trajes exteriores e interiores
Accesorios de aviador
R e c a l e n t a d o r e s  de a c e i t e  
Recalentadores de ametralladora
y todo lo que se relaciona con la calefacción eléctrica a bordo
de los aviones
i
Combinación de tina sola pieza Lemercier
LEM ERCIER FRÉRES
18 ®. 18 BI S,  R U E  R O G E R  - B A C O N .  P A R I S  (X V IIe)
UNA M I/M A  TÉC N IC A 
CO N/TRUCTIVA LLEVADA 
A U N A  EXTREMA FINEZA 
DURANTE EL TRAN/CUR/O 
DE 10 AÑO/ DE E /TU  DIO/ 
Y DE EN/AYO/, HA CONDU- 
•CIDO A L A  REALI/ATIÓ N 
DE APARATO/ METALICO/ 
TODO/ IGUALE/ EN CUANTO 
A L A  ROBU/TEZ,RENDIMI­
ENTO Y C U ALID AD E/ DE 
V U E L O .
COLOMBES.(SEINE)
V EN
C A U D E B E C .  (5.1.)
El tiempo es oro
Enviad vuestras cartas  
Viajad  












Domicilio social: P A R I S .  5. A venue Friediand
Direc. teleg.i Aeropost»l-P»rl» TeUlonosi 52-72 a 75
ESPAÑA.—Madr/d: Avenida Conde de Peñalver, 17 .-D irección  telegráfica:
A eroposta l-M adrid .
Barcelona: Paseo de Gracia, 19 , -D ir e c c ió n  telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante-.Paseo de los Mártires,26.— Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos, 1 lO .-D irección  te­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL.—/?/o de Janeiro: Avenida Río Branco, 5 0 .-D irecc ión  telegráfica:
Aeropostal-Río Janeiro.
URUGUAY.— Afon/ev/deo: Avenida 18 de Julio, 96 8 .-D irecc ión  telegráfica:
Aeropostal-Monte video.













Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
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